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Izvleček 
Površine za pešce danes predstavljajo pomembno vez med peš in motornim prometom. Da 
slednja primerno delujeta drug z drugim morajo biti izpolnjeni določeni pogoji. Ker pa teh 
pogojev do sedaj ni bilo nikjer za dobiti, je bil cilj diplomske naloge zbrati in združiti znanje s 
področja načrtovanja in oblikovanja prometnih elementov površin za pešce. Ti bi arhitekte in 
ostale načrtovalce vodili oziroma seznanili z osnovnimi pravili in težavami pri oblikovanju 
površin. Pomembno je, da so ulice in cone lepo oblikovane. Da so zračne, široke in 
uporabnikom prijazne, kajti le tako jih bodo slednji z veseljem uporabljali iz dneva v dan. Z 
naraščanjem motornega prometa, je pozornost bila usmerjena slednjemu, pešci pa so bili 
postavljeni na stranski tir. Sedaj naj bi se to spremenilo, saj se ljudje vedno bolj zavedamo 
dobrih učinkov gibanja, zato je pomembno, da jih stimuliramo k uporabi površin za pešce. To 
pa bomo dosegli le z učinkovitim prometnim povezovanjem vozil na motorni pogon in pešci. 
Avto mora biti postavljen na mesto, ki mu pripada, pešci pa prav tako. Da pa deluje vse v 
najboljšem redu, morajo biti vzpostavljena pravila med njimi.  
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Abstract 
Pedestrian areas today represent an important link between motor traffic and traffic by foot. 
To operate with each other properly, they have to comply with certain conditions. However, 
as these conditions so far were nowhere to be found, the primary goal of this work was to 
collect and combine knowledge of transport planning and design elements for pedestrian 
areas. These findings should help architects and other planners to guide them, with the basic 
rules and the difficulties in developing areas. It is important, that the streets and pedestrian 
zones are beautifully designed. They should be wide and user-friendly, because only that way 
the pedestrians will use it in daily bases. With the growth of motor traffic, so far the attention 
was focused on the motoring, but pedestrians were set aside. This we have to change, because 
people are increasingly aware of the good effects of movement and it is important to stimulate 
them to use areas for pedestrians. It will be achieved only through effective transport 
integration between motor powered vehicles and pedestrians. The car must be placed at the 
point to which it belongs, but also pedestrians. However, if we want that everything is 
working in the best order, there must be some rules established between them. 
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POJMI :  
 
Urbanizem; je proces razvoja in razkroja naselbinskih (= mestnih) struktur, ki jih je treba 
interpretirati kompleksno in komparativno, načrtovati in oblikovati pa predvsem celovito: ne 
samo tehniško učinkovito, temveč tudi estetsko ambiciozno 
 
Gostota pešcev; je število pešcev, ki se v določenem časovnem intervalu nahajajo na površini 
za pešce znotraj območja odseka pločnika. 
 
Preglednost; je razdalja, vidna za voznika; zaradi morebitne ovire na cesti mora voznik na 
njej zaustaviti vozilo (zaustavna razdalja). 
 
Ploščad; je naprava za umirjanje prometa, ki stoji pravokotno glede na os ceste, je dvignjena 
nad nivo vozišča in jo sestavljajo klančine in dvignjena ploščad. 
 
Zoženje vozišča; je ukrep za umirjanje prometa, kjer se z zožitvijo vozišča zagotavlja 
zmanjšanje hitrosti. 
 
Zamik smernega vozišča; je ukrep za umirjanje prometa, kjer se z zamikom osi vožnje 
vozila zagotavlja zmanjšanje hitrosti. 
 
V85; je hitrost vozil na prednostni cesti, ki jo omogočajo tehnični elementi projektirane ali 
obstoječe ceste pred izvedbo naprav in ukrepov za umirjanje prometa. Je hitrost vozil v 
prostem prometnem toku na čistem in mokrem vozišču, ki jo v opazovanem prerezu dosega 
85 % vozil. 
 
Vprev - prevozna hitrost; je vozna hitrost na mestu naprave za umirjanje prometa. Prevozno 
hitrost definira geometrija naprave za umirjanje prometa in je manjša od V85. 
 
Vž - željena hitrost; je hitrost, ki jo želimo doseči z uvedbo več zaporednih naprav in/ali 
ukrepov za umirjanje prometa na opazovanem odseku. Želeno hitrost določa Vprev naprave za 
umirjanje prometa in medsebojni razmak naprav. 
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HCM; je »Highway Capacity Manual«, ameriški priročnik za dimenzioniranje prometnih 
površin. 
 
Pločnik; je del cestišča, ki ni v isti ravnini kot vozišče ali je od njega ločen kako drugače in je 
namenjen pešcem in kolesarjem, če je na njem označen pas za njih. 
 
SEZNAM KRATIC: 
 
EOV = enota osebnega vozila 
ZVCP = zakon o varnosti cestnega prometa 
HCM = Highway Capacity Manual 
SS = Shared Space 
TSC = tehnične specifikacije za javne ceste 
LOS = Level of Service  
AASHTO = American Association of State Transportation Officials  
 
SLOVAR TEHNIČNIH IZRAZOV (ANG.;NEM.): 
 
Pešpot (footway/-path; Geh-/Fussweg)  
Pločnik (footway/ side walk; Bürgersteig)  
Kolesarska pot (cycleway; Fahrradweg) 
Kolesarska steza (cycle path; Fahrradpfad) 
Parkirišče (parking place; Parkplatz/-fläche) 
Voziščna konstrukcija (pavement; Fahrbahnbefestigung) 
Osna obremenitev (axle load; Achslast) 
Klimatski pogoji (climatic conditions; klimatische Verhältnisse) 
Posteljica (capping layer; verfestigter Unterbau) 
Poškodba zaradi zmrzovanja (zmrzlinska poškodba) (frost damage; Frostbeschädigung) 
Krovna plast (surfacing; Decke) 
Nivo uslug  (level of service; - ) 
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1 UVOD 
 
 
Površine za pešce predstavljajo pomemben prostor za gibanje ljudi. Z leti se ljudje vedno bolj 
gibamo in dajemo prednost kvaliteti življenja. Zato moramo imeti prostor, kjer se ljudje 
nemoteno in neovirano gibljejo brez njihovega ogrožanja. Čeprav načrtovanje in gradnja 
površin za pešce predstavlja velik izziv, saj moramo poleg znanja iz nizkih gradenj, upoštevati 
tudi faktor zaznavanja okolja, kakor tudi pravilno umeščanje objektov v prostor, pa je 
strokovne literature, ki bi se ukvarjala s tem področjem, zelo malo. V Sloveniji to področje še 
ni urejeno, saj do sedaj ni bilo izdelanih še nobenih smernic oziroma sprejetih nobenih 
predpisov, ki bi jih lahko gradbeniki in arhitekti upoštevali pri projektiranju površin za pešce. 
Ti so bili bolj ali manj prepuščeni lastni iznajdljivosti in znanjem, ki so ga pridobili iz lastnih 
izkušenj. To je bil tudi glavni povod za izdelavo diplomske naloge, katere cilj je povezati in 
zbrati osnovna znanja na področju načrtovanja površin za pešce. 
 
V diplomski nalogi so podane osnovne smernice za dimenzioniranje prometnih elementov. 
Prikazane so tudi slabosti in prednosti določenih rešitev. Posebna pozornost je namenjena 
funkcionalno oviranim osebam, saj tudi oni uporabljajo površine za pešce. Slednje pa morajo 
biti prilagojene njim, da se lažje gibajo in vključijo v prostor brez nepotrebnih ovir. Velik 
poudarek je tudi na umirjanju prometa, predvsem pri križanjih cest in površin za pešce, saj je 
to šibka točka in mora biti pravilno izvedena, kajti le tako se bodo pešci počutili varne.  
 
V diplomo sem vključil tudi poseben primer oblikovanja površin za pešce, ki se imenuje 
»Shared space«. Slednji prikazuje kako se lahko z minimalističnimi pristopi znebimo 
signalizacije v križišču in kako se površine za pešce in promet prepletata drug z drugim brez 
ogrožanja pešcev. Ta rešitev je dokaj redka v svetu in se počasi razvija, vendar je veliko 
odvisna od vozniške kulture in strpnosti med ljudmi. V določenih državah ta rešitev ni 
mogoča, ampak ne ker ni tehnično izvedljiva, temveč zaradi mentalitete ljudi. Ta rešitev je 
zelo dobrodošla in bi bilo zelo dobro, če bi se jo vedno bolj uporabljalo.  
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V prilogi je prikazana izvedba »Shared Space-a« v Ljubljani na Bregu. Na tem primeru se 
vidi, kako je mogoče pešce in vozila prepletati med seboj. Ideja je bila, da bi bil Breg odprt 
tako za vozila kot za pešce, vendar so na koncu odločili, da celodnevnega prometa ne bo. 
 
Kot posebno poglavje je dodana idejna zasnova ureditve Cankarjeve ulice v Ljubljani. Namen 
je bil na kratko prikazati kako bi bilo, če bi Cankarjevo ulico in Slovensko cesto zaprli za 
promet. V eni idejni zasnovi bi cesta potekala pod zemljo in promet ne bi trpel, v drugi bi pa 
Slovensko cesto zaprli in jo uredili v površino za pešce.  
 
Avto je potrebno postaviti na prostor ki mu pripada, pešec pa mora v središčih mest postati 
glavni udeleženec prometa. V diplomi so prikazane različne tehnične specifikacije površin za 
pešce, kakor tudi vodila za oblikovanje in vodenje slednjih. 
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2 NAČRTOVANJE  
 
 
Pri upravljalcih in načrtovalcih mesta je pešec ponavadi pozabljeni, voznikom nadležni 
uporabnik mestnega prostora, prezrt tako v svojih fizioloških in psihičnih značilnostih, zato je 
potrebno in pomembno posvetiti pozornost tudi njim. Načrtovanje površin za pešce je odvisna 
od vrste uporabnikov, upoštevati moramo tudi kolesarje in funkcionalno ovirane ljudi. 
Kolesarje zato, ker vseeno kolesarijo po površinah za pešce, čeprav je namenjena izključno 
pešcem. Javne površine za pešce so: pločnik, nivojski prehod, podhod, nadhod, klančina, 
javno stopnišče, območja za pešce in pešpot. Površine za pešce se urejajo v skladu s pravili 
urejanja prostora in s stališča zagotavljanja prometne varnosti ter ekonomičnosti graditve in 
vzdrževanja skladno z določbami pravilnika o projektiranju cest. Da pa bodo površine za 
pešce zasnovane pravilno oziroma načrtovane v določenih merilih, so v nadaljevanju 
predstavljena navodila oziroma smernice projektiranja. 
 
2.1 Površine za pešce  
 
Pešci so med najbolj ogroženimi prometnimi udeleženci. Pogosto so žrtve nesreč zaradi 
neustreznega ravnanja voznikov motornih vozil, pa tudi zaradi lastnih napak ali neustreznega 
ravnanja. Ker smo v življenju neštetokrat pešci, je prav, da si dobro zapomnimo in ne 
pozabimo, da cesta ni prostor za igro, niti za branje knjig in časopisov. 
 
Pešci so osebe, ki hodijo oziroma pešačijo ali uporabljajo vozna sredstva na človeški pogon. 
Vsak udeleženec v prometu je tudi pešec, vendar samo do takrat ko pride do svojega 
prevoznega sredstva. Pešci so najbolj nezaščiten, najpogostejši in najpočasnejši udeleženci v 
prometu, zato so potrebni posebne zaščite. Najbolj varne rešitve pri prečkanju prometnih 
površin so izven nivojski  prehodi za pešce, saj jih fizično ločujejo od drugih prometnih 
površin in s tem preprečujejo neposredna navzkrižna srečanja. Kadar pa na mestu križanja 
pešec-promet ni možno postaviti izvennivojskega prehoda, se poslužujemo drugačnih načinov 
umirjanja prometa kot grbine, ploščadi, različne zožitve ali sredinski otoki. 
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Površine naj bodo (upoštevati je treba tudi, da jih uporabljajo za svojo igro tudi otroci) 
zasnovane raznoliko in zanimivo. Zaščita pred vremenskimi vplivi z drevjem, arkadami in v 
posameznih primerih z nadstreški. Prav tako površine ne smejo biti iz drsečega materiala, saj 
bi v nasprotnem primeru lahko ob dežju ali snegu prišlo do neljubih poškodb.  
 
2.2 Prostorske zahteve pešca  
 
Pri pešcu definiramo osnovni tlorisni profil iz dimenzij ramenske širine (0,60m) in telesne 
globine (0,40m). Vsak pešec potrebuje manevrski prostor za varno, nemoteno in lagodno 
gibanje. Ta prostor je različen v primeru ko pešec stoji pri miru ali pa ko se premika in ga je 
najbolje opredeliti z medsebojno razdaljo med pešci.  
 
Preglednica 1 : Medsebojna razdalja med pešci 
  vzporedno z širino ramen pravokotno na širino ramen 
pešec ko stoji 0,80m 0,60m 
pešec med hojo 0,80m 1,00m 
 
2.3 Hitrost pešcev  
 
Hitrost neoviranih pešcev je odvisna od starosti, psihofizične sposobnosti, razpoloženja in 
kraja kjer se pešec nahaja.  
 
Preglednica 2 : Povprečne hitrosti pri gibanju pešcev 
Vrsta hoje V[m/s] 
počasna, sprehajalna hoja 0,8 
normalna hoja 1,2 
hitra hoja 1,6 
počasen tek 2,5 
 
Preglednica 3 : Priporočljive hitrosti (V) za načrtovanje pešpoti, hodnikov, nad in podhodov 
vrsta prometnega toka izključno enosmerni promet 
prevladujoč enosmerni 
promet dvosmerni promet 
vrsta prometa pešcev 
vožnje na delo in iz dela v 
neposredni bližini večjih 
podjetij; promet ob 
prireditvah 
ostale vožnje na delo in iz 
dela; vožnje na delo in iz 
dela, skupaj s prometom ob 
nakupovanju 
Promet ob 
nakupovanju; 
poslovni promet 
V[m/s] 1,2 do 1,5 1,1 do 1,4 0,6 do 1,2 
 
Benić, M. 2010. Načrtovanje infrastrukture za pešce. 
Dipl.nal., UL, FGG, Prometna smer. 
5
2.4 Gostota pešcev  
 
Gostota pešcev (G) nam pove koliko pešcev je na neki površini. Odvisna je od vrste 
prometnega toka ali je dvosmeren ali enosmeren. Pretok enosmernega toka je 39-82 
pešcev/m/min, za centre mest je pretok 66 pešcev/m/min. Za dimenzioniranje peščevih 
površin, ki so namenjene le sprehajanju, uporabljamo za hitrost in gostoto nižje vrednosti od 
običajnih in sicer: 
 
Preglednica 4: Priporočljive gostote za načrtovanje pešpoti, hodnikov, nad in podhodov 
za hitrost pešcev 0,6 do 1,2 m/s 
za gostoto 0,1 do 0,2 osebi /m² 
 
Vrsta prometnega toka G [pešec/m²] 
normalni promet (gibanje ni omejeno) 0,1 do 0,3 
občasna gneča (gibanje je delno omejeno) 0,3 do 0,6 
na ožinah in prehodih (gibanje je omejeno) 0.6 do 1,0 
 
 
2.5 Prosti in prometni profil pešpoti 
 
Pot za pešce je definirana s prostim in prometnim profilom pešpoti. Prosti profil je sestavljen 
iz prometnega profila in dveh varnostnih pasov. Prometni profil tvori prečni prerez pešca, ki 
je potreben za premikanje pešca, varnostna pasova pa pripomoreta k udobnejši in varnejši 
hoji. V prosti profil ne sme segati noben predmet in pomeni nevidno ločnico med grajenim 
okoljem in prostorom namenjenim za pešce. 
 
Peščev prometni profil je širine minimalno 0,75 m in višine 2,25 m, prosti profil minimalne 
širine 1,00 m in višine 2,50 m. Prometni profil je sestavljen iz širine prometnega udeleženca 
in od hitrosti odvisnega gibalnega prostora. Če temu profilu dodamo obojestranski varnostni 
širini, ki določata odmik vzdolžnih fiksnih ovir od roba vozišča in sta v naravi prazen prostor 
(izjema so prometni znaki), dobimo prosti profil. 
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Slika 1 : Prosti in prometni profil pešpoti (mere v m) 
 
Slika 2 : Dimenzije površin za različno rabo na območjih za pešce (mere v m) 
 
Za določanje cestnega prostora obstajajo številni kriteriji, ki omogočajo diferencirano 
prilagajanje konkretnega prostora različnim potrebam. Pomembni kriteriji za različnost so: 
− različni tipi območja : mestno jedro, stari del mesta v bližini mestnega jedra, 
stanovanjska območja, industrijska in obrtna območja in vaška območja, 
− vrste povezovalnih cest : glavna cesta, glavna zbirna cesta, dovozna cesta, dovozna 
pot, 
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− potrebe po parkovnih in zelenih površinah, 
− vrsta in pogostost javnega potniškega prometa, 
− vrste rabe površin za pešce. Razen pohodnih površin se v cestnem prostoru nudi še 
prostor za ustvarjanje socialnih stikov in komunikacijo. 
 
Po ovrednotenju teh faktorjev se določi vrste vozil, ki smejo tam voziti in kolikšna sme biti 
njihova hitrost. Glede na možne načine srečevanja se določi potrebna širina vozišča. Ureditev 
pločnika ali pešpoti ob cesti izven naselja je upravičena, če prometna obremenitev ceste 
presega 3500 vozil na dan, povprečna zgostitev pešcev ob cesti pa več kot deset oseb na uro. 
 
2.6 Stopnišča in klančine 
 
Srednja hitrost v vodoravni smeri in gostota na stopniščih s približnim strminskim naklonom 
1:2 (nastopna višina : nastopna globina) znaša pri: 
 
Preglednica 5: Gostota in hitrost na stopniščih 
 V[m/s] G[pešec/m²] 
hoja navzgor  0,65 1,4 
hoja navzdol 0,8 1,3 
 
Klančine katerih strmina je manjša od 5%, lahko obravnavamo kot horizontalne hodnike za 
pešce, za klančine, katerih strmina pa je od 5 do 20%, reduciramo hitrost po približni enačbi: 
 
Vh ൌ ݒ כ ሺ1 േ ݔ 100⁄ ሻ                                                                                                            (1) 
Vh....hitrost na klančini 
v…hitrost na vodoravni poti 
x…strmina klančine v % 
+…hoja navzdol 
-…hoja navzgor 
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2.7  Skupne površine za kolesarje in pešce 
 
V to skupino spada nemotoriziran promet (pešci, kolesarji, invalidski vozički,…). Zaradi 
velikega števila prehitevanj in srečevanj različnih hitrih uporabnikov, lahko pride do 
konfliktnih situacij. Te površine imajo negativen učinek na prepustnost, udobnost in varnost, 
zato je težko uvesti ustrezen odnos med pešci in kolesarji, saj se struktura pešcev in kolesarjev 
obnaša v različnih razmerah precej individualno. 
 
Pločniki ob cesti naj po možnosti ne bodo ožji od 2,0 m (od tega minimalno 1,5 m širok prosti  
profil in 0,5 m varnostne razdalje od vozišča). Velikokrat je smotrna večja širina. V bližini 
šol, nakupovalnih središč, prostorov za preživljanje prostega časa in podobno, naj bi bila ta 
vsaj 3,0 m. 
 
Kolesarske poti ob cesti naj bodo široke vsaj 1,0 m, če so enopasovne, in vsaj 2,0 m (min 1,6 
m), če so dvopasovne. Varnostni pas do vozišča je širine 0,75 m. Kadar sta peš in kolesarska 
pot vodeni skupaj, je širina površine 2,5 m (min 2,0 m). 
 
Osnovno dimenzijo prometnega profila za kolesarje sestavljata osnovna širina 0,6 m in višina 
kolesarja z dodatkom prostora, potrebnega za različne vrste srečevanja. 
 
 
Slika 3 : Vozišče – kolesarska steza – pločnik  
(vir: Neufert, E., 2005, str. 382) 
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Slika 4 : Pločnik ob cesti 
 
Slika 5: Kolesarska steza ob cesti 
 
Slika 6 : Pločnik in kolesarska steza skupaj  
 
Slika 7 : Dvosmerna kolesarska pot 
 
Slika 8 : Samostojno speljana pešpot 
 
Slika 9 : Samostojno speljana kolesarska pot 
 
Slika 10 : Nevozna stanovanjska pot 
 
 
 
 
 
 
(vir: Neufert, E., 2005, str. 382) 
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Opombe :  
− 1) zaradi dimenzij plošč so morda potrebna neznatna odstopanja od širine 
− 2) Smin = 0,5 % (odvodnjavanje) 
− 3) dolžina nepovoznih pločnikov za stanovalce :  
                1 -2 nadstropji  ≤ 80 m 
                3 nadstropja ≤ 60 m 
                4 nadstropja in več ≤ 50 m 
− 4) pri kanaliziranem (ločenem) vodenju smeri 4,00 – 4,50 metra 
− 5) druge razširitve; neprekinjene vrste dreves zahtevajo najmanj 2,50 m širok zelen 
pas 
− 6) dvosmerni promet samo izjemoma  
 
Okrajšave :  
F = pešci R = kolesarji S = vzdolžni nagib 
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3 POVRŠINE ZA PEŠCE 
 
 
3.1 Nivo uslug 
 
Nivo uslug¹ po metodi HCM temelji na merjenju pretoka pešcev in povprečni širini pločnika v 
določenem časovnem obdobju. Stopnja pretoka pešcev, ki vključuje hitrost, gostoto in 
prostornino je ekvivalentna toku vozil. V skladu z HCM: ko se volumen in gostota povečata, 
hitrost pešcev pade. Ko gostota naraste in se pešcev prostor zmanjša, se stopnja mobilnosti 
posameznega pešca zmanjša, kakor tudi povprečna hitrost toka.  
 
Široki pločniki skupaj z visokim nivojem uslug lahko zgledajo prazni in neprivlačni, medtem 
ko ozki pločniki z nekaterimi uličnimi elementi lahko fizično naredijo nered ali zastoje že pri 
majhnem nivoju uslug. 
 
Preglednica 6 : Priporočljivi nivoji usluge (vir : Wiley, J., 2006, str. 492) 
Nivo usluge Površina (m²/pešec) Notranji - uporabni prostor (m) 
A ≥ 1,21 1,2 
B 0,93 - 1,21 0,9 - 1,2 
C 0,65 - 0,93 0,7 - 0,9 
D 0,27 - 0,65 0,3 - 0,7 
E 0,19 - 0,27 < 0,3 
F < 0,19 Kontakt 
 
Pretok pešcev se dobi, da merimo 15 minutne intervale in potem delimo z efektivno širino 
pločnika ali prostora, ko dobimo rezultate pogledamo na Sliko 11 ali preglednico 6 in 
določimo nivo usluge. Najbolj primeren nivo usluge je A, saj je gostota na kvadratni meter 
zelo majhna, najslabši je nivo usluge F, kjer prostega gibanja ni. 
 
 
 
 
 
 
¹  Nivo uslug (LOS) je določen po AASHTO 
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 Slika 11 : Nivoji uslug  
 
3.2 Prehodi za pešce  
 
Horizontalna signalizacija prehoda za pešce (V-16) je sestavljena iz pravokotnika, paralelnega 
z osjo poti. Razdalja med pravokotniki odgovarja dolžini njihove krajše stranice. Od robnika 
ali klančine morajo biti oddaljeni 0,25 m do 0,5 m. Prav tako morajo biti brez napak in 
odporne na vse vremenske razmere. Hrapavost površine naj bo ista kot ostali teren. Na 
prehodih za pešce kjer poteka promet s svetlobnimi signali, kateri delajo ves čas, so lahko 
prehodi označeni z vertikalno signalizacijo (V–16.1). V tem primeru se prehod označuje s 
pravokotnikom, s krajšo stranico paralelno z osjo poti. Razmerje med stranicami je 1 : 2. 
 
 
Slika 12 : Horizontalna signalizacija prehoda za pešce 
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Grafikon 1 : Pogoji za postavitev prehoda za pešce 
 
Grafikon prikazuje kakšna je smiselnost postavitve prehoda za pešce. Kot prikazuje primer, če 
je kapaciteta pešcev 100 pešcev/h in hitrost vozil 50 km/h poiščemo ustrezen ukrep za 
izvedbo prehoda za pešce.  
 
Pred začetkom prehoda za pešce je potrebno na obeh straneh zagotoviti potrebne površine za 
pešce, ki želijo prečkati cesto. Dimenzije površine za čakanje se nanašajo na osnovi 
pričakovanega števila pešcev. Dimenzije čakalnega prostora so: minimalna širina 2,0 m ter 
dolžina odgovarja širini prehoda za pešce. V primeru da je prehod za pešce dolg, vendar ni 
svetlobne signalizacije, moramo na sredini zagotoviti otok za čakanje, ki mora zagotoviti iste 
potrebe kot površine za čakanje.  
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Na mestih, na katerih prehoda za pešce ni mogoče zaznamovati z barvo, se prehod zaznamuje 
z jeklenimi elementi, klini ali odsevnimi materiali. Na vozišču poleg prehoda za pešce, ki je v 
bližine šole, mora biti napis »ŠOLA«, ki je dodatno opremljen z označbo v obliki črke X. 
Prehodu za pešce se mora voznik približevati s potrebno previdnostjo in takšno hitrostjo, da 
lahko vozilo ustavi, če bi z vožnjo preko prehoda ogrožal pešce. Na prehodu za pešce, na 
katerem promet ni urejen s svetlobnimi prometnimi znaki ali ga ne ureja policist, morajo 
vozniki in drugi udeleženci cestnega prometa omogočiti pešcem varno prečkanje vozišča, ki 
so na prehodu ali stopajo nanj. Če je označba prehoda za pešce na kolesarski stezi ali drugi 
prometni površini, veljajo ista pravila. 
 
Prehod za pešce izven območja križišča je dopustno označiti na lokaciji stalne koncentracije 
pešcev, če je odmik do naslednjega prehoda ali križišča večji kot 150 m. Prehod za pešce 
preko štiri- ali večpasovnega vozišča ceste v naselju se uredi s prometnim otokom s čakalno 
površino minimalne širine 2,0 m. 
 
3.2.1 Zaznamovani prehodi za pešce brez svetlobne signalizacije 
 
3.2.1.1 Krajevni pogoji  
 
Zaznamovanih prehodov brez svetlobne signalizacije ne smemo uvajati na cestah, kjer je 
dovoljena hitrost motornih vozil večja od 60 km/h. Prav tako, kjer ob obeh straneh vozišča ni 
hodnikov za pešce. Prehode za pešce, ki jih označimo z zebrami, označimo na mestih, kjer jih 
lahko vozniki vidijo iz zadostne razdalje in ob pogoju, da je hitrost vozil omejena V=60 km/h 
ali manj. Na spodnjih dve slikah se vidi velika pomanjkljivost takšnih prehodov. Slika 13 
pokaže idealno stanje za prehod, medtem ko se v gnečah to stanje spremeni v zelo nevarno, 
saj ne vidimo pešca na prehodu (Slika 14). Primerna rešitev je vgradnja L.E.D. luči, ki bi 
opozarjale voznike ko bi pešec stopil na prehod (Slika 17-20). 
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Slika 13 : Zaznamovan prehod brez svetlobne signalizacije 
 
Slika 14 : Nevarnost zbitja pešca 
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Slika 15 : Nepopolna izvedba prehoda, nikjer ni prometnega znaka ki označuje prehod 
 
Slika 16 : Pravilna izvedba prehoda, znak nakazuje prehod za pešce (klinični center) 
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Slika 17 : Primerna osvetlitev prehoda za pešce pri nesamoforiziranem prehodu (BTC)
 
Slika 18 : Vgradnja L.E.D. luči  
 
Slika 19 : Primer neosvetljenega prehoda za pešce 
 
Slika 20 : Osvetlitev ponoči 
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3.2.1.2 Prometni pogoji  
 
Kjer bomo postavili zaznamovani prehod za pešce v veliki meri vplivajo tudi prometne 
razmere, to je število vozil na uro in število pešcev na uro, oboje v obeh smereh. V tabeli so 
podani kriteriji za ureditev zaznamovanega prehoda za pešce z ali brez čakalnih otokov med 
smernima voziščema. 
 
Preglednica 7 : Prometni kriterij za ureditev zaznamovanih prehodov za pešce 
  število vozil/uro   
Dolžina prehoda (m) število pešcev 
100 - 500 
število pešcev 
nad 500 
brez otoka z otokom brez svetlobne 
signalizacije 
s svetlobno 
signalizacijo 
14   400 400 
12 26 500 500 
10 22 600 600 
8 18 800 800 
7 14 1200 1200 
6 12 1400 1400 
 
Če so vrednosti manjše kakor v tabeli, uredimo prehode le v posebnih primerih. Pri dolgih 
prehodih za pešce in tam kje ni predvidena svetlobna signalizacija moramo med smernima 
voziščema predvideti čakalni otok.  
 
Slika 21 : Zamaknjen čakalni otok - Pšata 
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Dolžina čakalne površine na čakalnem otoku mora biti enaka širini prehoda za pešce. 
Najmanjša širina čakalne površine je 2,0 m, če število čakajočih pešcev ne zahteva večje 
površine. Na vseh prehodih za pešce moramo predvideti posebno klančino, ki omogoča 
prehod tudi telesno prizadetim osebam, vezane na invalidske vozičke, materam z otroškimi 
vozički in osebam, ki se težje premikajo in hodijo.  
 
3.2.2 Zaznamovani prehodi za pešce s svetlobno signalizacijo 
 
Prehod za pešce, ki so zaznamovani s svetlobnimi signali so veliko bolj varni od tistih, ki niso 
zaznamovani s svetlobnimi signali. Uporabljamo jih v dveh primerih; v križiščih, kjer je 
promet motornih vozil urejen s prometnimi signali in pri križanju velike količine pešcev z 
prometno prometnico. Pri svetlobno signaliziranih prehodih mora biti zagotovljena potrebna 
čakalna površina za pešce, ki pridejo od prehoda do prehoda v času peščeve rdeče luči. Kadar 
je med smernima voziščema čakalni otok, mora imeti vmesni svetlobni signal za pešce. Če ga 
ni, mora biti varovalni čas pešcev dovolj dolg. 
Kriteriji Pelican ( prehod za pešce kontroliran s svetlobno signalizacijo): 
− V85 manjši od 70 km/h, 
− razdalje do najbližjega prehoda večja od 40 m,  
− gostota vozil mora biti 2000 kom/h v »špici« in za čas rednega peš prometa. 
 
Slika 22 : Primer projektiranja prehodov za pešce in kolesarje 
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Slika 23 : Primer projektiranja sredinskega otoka s prehodom za pešce 
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3.2.3 Tipi oznak prehodov za pešce 
 
Prehod za pešce mora biti označen tako, da ko ga voznik vidi, postane bolj pozoren in 
previden na pešce. Tudi slabovidni udeleženci ga morajo dobro videti in zaznati. Najbolj 
klasičen primer uporabe je lestev (Slika 28), saj so tudi raziskave pokazale da je najbolj viden. 
Prehod z dvema ravnima črtama je v Združenih državah Amerike najbolj pogosto uporabljen, 
v Sloveniji ne tako pogosto. Prehod lahko označimo tudi na drugačen način kot je npr. 
drugačna tekstura površine prehoda, vendar včasih to ni dobro, saj voznik ne vidi prehoda 
(Slika 25). 
 
 
Slika 24 : Kako vidi prehod pešec 
 
Slika 25 : Kako vidi prehod voznik 
 
Slika 26 : Boljša izvedba oznake prehoda 
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Slika 27 : Pogled kako voznik vidi prehode 
 
 
Slika 28 :  Klasičen prehod - lestev 
 
Slika 29: Prehod z diagonalnimi označbami 
 
 
Slika 30 : 3D model prehoda za pešce – voznik upočasni, saj misli da je grbina 
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Slika 31 : Vrste prehodov  
( Vir : http://en.wikipedia.org/wiki/File:Crosswalk_styles_%28en%29.svg ) 
 
3.3 Poti za pešce  
 
Poti za pešce ne smemo voditi ob cestah z hitrostjo več kot 70 km/h. Če že, jih moramo 
primerno ločiti z fizičnimi pregradami kot so različne varnostne ograje ali zeleni pas. V 
primeru, da ni dovolj prostora za zeleni pas, poiščemo drugo rešitev, ki nakazuje ločitev (npr. 
granitne kocke ali izdelava v drugi barvi in materialu). 
 
Za določitev dimenzij peščeve površine se upošteva pri hoji profil širine 0,75 m in višine 2,25 
m pri povprečni hitrosti hoje 4,3 km/h. Pri dimenzioniranju površin za pešce se dodatno 
upoštevajo dimenzije za otroški voziček dolžine 1,10 m, širine 0,55 m in višine 1,00 m. 
 
Pločnik mora biti višinsko ločen od zunanjega roba vozišča z robnikom minimalne višine 12 
cm. Imeti mora utrjeno površino s prečnim nagibom 2,0% in če je izven naselja 0,50 m široko 
bankino. 
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Primeri oblikovanja cestnega prostora pri obzidanih cestah : 
 
 
 
 
 
Slika 32 : Primeri ureditve pešpoti 
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Prečni nagib asfaltnega ali cementno-betonskega vozišča izven naselja je od 2,5% do 7,0%, v 
naselju od 2,5% do 5,0%. Na smernem vozišču mora biti enoten prečni nagib. Osnovne širine 
komunalnih naprav in napeljav v cestnem telesu :  
 
 
 
Slika 33 : Shema komunalnih naprav v cestnem telesu  
(vir : Neufert, E., 2005, str. 380) 
Okrajšave :  
E = električni tok 
G = plin 
W = voda 
FH = ogrevanje 
P = komunikacijske napeljave 
KM = mešana kanalizacija 
KS = fekalna kanalizacija 
KR = meteorna kanalizacija 
F = pešci 
Kfz = motorno vozilo  
P/G = parkirni oz. zeleni pas 
 
3.4 Stopnice  
 
Stopnišča ponavadi uporabljamo za premagovanje višin v parkih ali gosto naseljenih urbanih 
sredinah in so najbolj uporabljeno sredstvo za premagovanje večjih višin oziroma prehoda iz 
enega v drugi nivo. Pravila glede ureditve stopnic so po gradbenih predpisih zelo različna. Pri 
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vzpenjanju in hoji navzdol se srečujemo z različnimi možnostmi oblikovanja stopnišč od 
stanovanjskih do zunanjih, po katerih se ob prihodu ali odhodu spremeni hoja v korakanje. V 
povprečju zahteva hoja po stopnicah 7 – krat več energije kot hoja po ravnem. Pri vzpenjanju 
po stopnicah je podano fiziološko ugodno delo vzpenjanja pri nagibu stopnic 30° in 
vzpenjalnem razmerju:  
 ݏ ܽ⁄ ൌ 17 29⁄                                                                                                                           (2) 
To razmerje določa dolžina koraka odraslega človeka (okrog 59–65 cm). Pri določanju 
ugodnega vzpenjalnega razmerja z najmanjšo porabo energije velja formula:  
 
2 כ ݏ ൅ ܽ ൌ 59cmሺ65cmሻ                                                                                                       (3) 
s…. nastopna višina (cm) 
a…. nastopna globina (cm) 
 
Pri načrtovanju in oblikovanju stopnic sta poleg omenjenih povezav pomembna še nadrejeni 
funkcijski in oblikovalski namen stopnic. Ni pomembno le premagovanje višine, temveč tudi 
način, kako to opravljamo. Za zunanje stopnice so boljše nižje stopnice od 12 x 41 do 16 x 30 
cm. 
 
Širina stopnišča mora biti najmanj 240 cm. Dolžina ene stopniščne rame naj ne presega 15 
nastopnih globin. Pri daljših stopnicah moramo vstaviti podeste, ki si sledijo po vsakih 5 do 
15 stopnic. Vse stopniščne rame morajo biti enako dolge. Najmanjša dolžina vmesnega 
podesta je 130 cm, lahko pa jo izračunamo iz enačbe:  
 
Lp ൌ ݊ כ ݄ ൅ ݊ሺ݉ሻ                                                                                                                  (4) 
n…. število korakov (= 3) 
h…. dolžina koraka (= 63 cm) 
a…. nastopna globina (= 33 cm) 
 
Pri več kot  treh korakih  po podestu lahko njegovo dolžino določimo poljubno. 
Razmerje med nastopno višino in globino določa ob upoštevanju koračne enačbe strmino, ki 
vpliva na udobnost vzpenjanja:  
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Preglednica 8 : Udobnost vzpenjanja 
  s/a strmina 
Zelo udobno 14,5/34 42,5% 
Udobno 15/33 45,5% 
Sprejemljivo 15,5/32 48,5% 
 
Stopnišča morajo biti opremljena z ograjo ali oprijemali na vsaki strani. Če so stopnice zelo 
široke, se jih opremi z vmesnimi oprijemali ali ograjami. Neposredno ob stopniščih ali v 
njihovi bližini morajo biti tudi klančine za vodenje koles in otroških vozičkov ter za vožnjo z 
invalidskimi vozički. 
 
Stopnice brez arhitektonskih ovir, ne smejo biti izvedene z zobom. Za preprečevanje nastanka 
grdih madežev na čevljih ali od čevljev na navpičnih ploskvah stopnic, izvedemo profile bolj 
ustrezno tako, da je vertikalna ploskev nagnjena nazaj in s tem dobimo večjo nastopno 
površino. Pri nastopni širini manjši od 26 cm, je treba izvesti zob ≥ 3 cm, prav tako pri 
stopnicah brez nasedanja. V višini držala potrebuje človek več prostora kot v višini nog, zato 
lahko tam naredimo tudi zožitev v primeru večjega stopniščnega jedra. 
 
Zaradi odvodnjevanja stopnišč morajo imeti posamezne stopnice nastopno površino nagnjeno 
proti zunanjemu robu za 1,0 do 1,5%, kjer mora biti postavljeno korito za odvodnjevanje. 
Nastopna površina mora biti iz nedrsečega materiala. 
 
3.5 Podhodi in nadhodi 
 
Podhodi in nadhodi so namenjeni pešcem in kolesarjem pri vodenju skozi prometno 
prometnico. Projektirani morajo biti tako, da bodo uporabnikom prijazni. 
 
Pri podhodih moramo paziti, da ne bodo nizki, ozki in dolgi, saj dajejo občutek nelagodnosti. 
Pešci in kolesarji se jih bodo zagotovo izogibali. Prav tako se moramo izogibati visokim 
naklonom, večjem številu stopnic in nepreglednim predelom. Dostopi do njih morajo biti 
pregledni in dovolj vidni, morajo biti primerno osvetljeni, suhi in čisti. Obloženi naj bodo s 
primerno svetlimi materiali, saj dajejo občutek širine in varnosti, omogočajo pa tudi 
ohranjanje čistoče. Površina tal naj bo iz nedrsečega materiala in odporna na obrabo. 
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Poskrbeti moramo tudi za primerno prezračevanje. Glede na to da jih uporabljamo vsi, tako 
kolesarji in pešci moramo pri projektiranju biti pozorni tudi na elemente za funkcionalno 
ovirane osebe. Če so namenjeni skupni uporabi moramo primerno ločiti pasove. 
 
 
Slika 34 : Vidna mora biti svetloba na koncu podhoda 
 
Slika 35 : Izvedba podhoda 1 
 
Slika 36 : Izvedba podhoda 2 
 
Nadhodi prav tako ne smejo biti ozki in preveč dolgi. Zaščiteni morajo biti s primerno ograjo. 
Dostop do njih mora biti viden in jasen. Izogibati se je potrebno prevelikim naklonom in 
daljšim stopnicam. Tla naj bodo iz nedrsečega in trpežnega materiala. Nadhode lahko 
Benić, M. 2010. Načrtovanje infrastrukture za pešce. 
Dipl.nal., UL, FGG, Prometna smer. 
30
oblikujemo zelo različno od mostov in viaduktov, saj lahko uporabimo različne prometne 
rešitve. Umestitev v prostor mora biti smiselna in ob poti kjer jo pešci pogosto uporabljajo, 
drugače nimam smisla in izgubi pomen. Prav tako ne sme preveč posegati v prostor. 
 
Slika 37 : Izvedba nadhoda 1 
 
Slika 38 : Izvedba nadhoda 2 
 
3.6 Klančine 
 
Klančine uporabljamo tam kjer pričakujemo masovni pretok ljudi, kjer stopnice ne bi 
primerno funkcionirale. Primerne so za kolesarje, pešce in funkcionalno ovirane ljudi. 
Uporabljajo se za nadomestno rešitev zunanjih stopnic, predvsem za ljudi ki težje 
premagujejo stopnice.  
 
Normalna strmina klančin je 10% ali manj. Klančine s strmino do 12% so še ugodne za hojo, 
v zimskem času pa moramo biti previdni. Klančine s strmino 10% do 20% morajo biti 
pokrite, pri strminah 20% do 37% pa je potrebno vzporedno izvesti še stopnice s širino 
najmanj 0,60 m in nastopno globino najmanj 0,40 m.  Zmanjšanje strmine preme klančine 
dosežemo, če jo zamenjamo z zavito klančino. Svetla višina pokrite zvite klančine sme znašati 
najmanj 2,30 m. Pri nepokritih klančinah se pozimi zaradi poledice pojavljajo nezgode tudi 
pri blažjih podolžnih nagibih (10% ali manj). Rešitev, ki pa je zelo draga je da vgradimo talno 
gretje, vendar samo na zelo obremenjenih območjih. Na začetku in na koncu klančine 
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moramo zagotoviti vodoravno površino z dolžino 1,5 m v smeri gibanja. Pri izvennivojskih 
prehodih je dobro, če jih kolesarji dosežejo neposredno, brez nepotrebnih ovir.  
 
3.7 Cone za pešce  
 
So območja mesta ali krajev, kjer je avtomobilski promet strogo prepovedan. Ustanovile so 
jih mestne skupnosti, ki so bile mnenja, da so lahko nekatera območja brez avtomobilskega 
prometa. Cone imajo veliko različnih stališč ali pravic proti vozilom na človeški pogon kot so, 
kolesa, rolke, skuterji. Nekatera mesta imajo popolno prepoved proti vozilom s kolesi, spet 
druga samo določene kategorije, nekatera pa celo nimajo prepovedi. 
 
Pogoj za delovanje cone so primerne parkirne hiše z veliko parkirnih mest, ki morajo biti v 
več nivojih in na obrobjih peš con, saj so mišljene kot kratkoročno parkiranje. Oddaljene naj 
bi bile od 3 do 4 minute hoje ali 200 do 300 m. Za dolgoročno parkiranje so predvidene 
parkirne hiše na obrobju mest. Vendar mora biti pri slednjih dobro poskrbljen prevoz z javnim 
transportom. To so seveda ključni pogoji, da bo peš cona uspešna, najbolj pomembna lastnost 
pa je želja po izboljšanju kakovosti življenja. To se vse da narediti če želimo. Avto mora biti 
postavljen na svoje mesto, ki mu pripada. 
 
Cona mora biti lepo urejena, saj le s tem dajemo občutek topline. Potrebno je zasaditi drevesa, 
postaviti klopce, izbrati primerna tla,… Ločena mora biti fizično od ostalega prometa v 
mestu. Čeprav se sprva zdi, da bi z uvedbo con, promet tamkajšnjim trgovcem upadel se v 
praksi pokaže drugače. Trgovci v določenih krajih celo sami spodbujajo k uvedbi con za 
pešce, saj se dolgoročno pokaže ravno obratno, prodaja raste, in s tem so tudi trgovci 
zadovoljni. Seveda pa mora biti cona odprta tudi za vozila in sicer servisna vozila oziroma 
vozila za dostavo. Vozila si morajo pridobiti dovolilnice in lahko v cono vstopijo predvsem 
zjutraj od 6 ure do 9 ure, ko gostota pešcev še ni tako velika. 
 
Metoda ki se je pojavila v Essnu v Nemčiji je bila tudi osnova za več kot 200 mest po vsej 
Evropi, katera so se odločila za uvedbo peš con. Cone za pešce dobro vplivajo tudi na 
ohranjanje starih mestnih jeder, izboljšujejo kvaliteto življenja in zraka. Zmanjša se nevarnost 
zbitja pešcev, ustvari se velik prostor za prosto gibanje in ohranja zgodovinske predele mesta. 
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Mesta v manj razvitih državah z manj prometa nimajo območja prepovedana za promet, 
predvsem zato, ker so avtomobili bolj redki. V mestih z gostim prometom pa morajo uvesti te 
ukrepe, saj čutijo negativne posledice te gostote, kot so onesnaženje zraka, prevelik izpust 
izpušnih plinov na kvadratni meter, zato s temi conami lajšajo oziroma blažijo te učinke. 
 
»Kako urediti cone za pešce?«  
Če je mesto prostor skupnosti, pomeni, da je prvenstveno prostor pešcev, saj se skupnost ne 
oblikuje v avtomobilih. Vsak človek je pešec, ko zapusti svoje vozilo. Pešec je najbolj naravni 
naseljenec cest in trgov, saj brez njega mesto postane gledališče brez gledalcev. Ker je vsaka 
cona za pešce unikatna, saj je različna od mesta do mesta podrobnih navodil ni. Držati se 
moramo določenih pravil, glede oblikovanja prostora. Predvsem je potrebno uporabiti ravno 
in za hojo primerno podlago, ki naj bo obložena s ploščami iz naravnega ali umetnega kamna, 
v raznih barvnih odtenkih in vzorcih. Pohodne površine naj bodo iz nedrsečega materiala in 
ne smejo imeti prevelikih podolžnih in prečnih nagibov. Z  primerno ozelenitvijo in 
osvetlitvijo določenih površin izboljšamo ambient. Postavimo primerne klopce, vodnjake, 
skulpture… 
 
Slika 39 prikazuje primerne postavitve majhnega drevja v conah za pešce, ki so zaščitena z 
začasno leseno ograjo. Paziti moramo da zasadimo pravo drevje, ne preveliko in ne 
premajhno. Klopce naj bodo lepe in standardnih mer. 
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Slika 39 : Globina do kam sega korenina 1,0m do 0,6m  
 
Slika 40 : Klopca in razsvetljava 
 
Slika 41 : Zaščita in zasaditev dreves 
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Slika 42 : Kovinske rešetke za zaščito pred koreninami 
 
Slika 43 : Lepa rešitev, klopca in drevo kot celota 
 
Slika 44 : Razsvetljava in klopca kot eno 
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V tujini kot je recimo Velika Britanija deluje cona za pešce 24 ur na dan, 7 dni v tednu, 
vendar pa obstajajo določene ure za dostavna oz. servisna vozila. Če želi vozilo vstopiti v 
cono, mora pridobiti določeno dovolilnico. Ko vozilu dovolilnica poteče in je še kar v coni, 
bo seveda kaznovano in odstranjeno. Servisna oziroma dostavna vozila morajo zapustiti cono 
do točno določene ure, ki pa je odvisna od mesta do mesta. Cone so fizično ločene z 
določenimi zaporami. 
 
Slika 45 : Dvižna zapora ločuje cono 
     
Slika 46 : Znaka, ki označujeta začetek in konec cone za pešce 
 
DNEVNA DOVOLJENJA: 
− če potrebujemo dostop do turističnih atrakcij, medtem pa je dovolilnica za servisna 
vozila potekla, moramo pridobiti dnevno dovolilnico. 
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KDO LAHKO PRIDOBI DNEVNO DOVOLJENJE: 
− zagotovljen mora biti zadosten razlog za uporabo vozila izven servisnih ur, kot so 
težave s plinom ali vodo, razsutje stekla, popravilo generatorjev, itd. Vozilo mora biti 
aktivno vključeno  v dejavnost. Vlagatelj mora dokazati zakaj mora vozilo vstopiti v 
cono za pešce izven servisnih ur. 
 
VRSTE DNEVNIH DOVOLJENJ: 
− Dovolilnica za dobrodelne namene oz. prireditve: 
vloge bodo obravnavne od vsakega posameznika, organizacije ali stranke registrirane 
kot dobrodelna z dobrodelno koncesijo ali pa delujejo v imenu dobrodelne 
organizacije. S tem se olajša dostop/izstop v povezavi s katerokoli dejavnostjo 
zbiranja sredstev. 
− Dovolilnica za neprofitno dejavnost: 
vloge bodo obravnavane v povezavi z nekomercialno ali neprofitno dejavnostjo pod 
pogojem, da se šteje, da so v interesu ali v korist javnosti. 
− Dovolilnica za javne prireditve: 
zahtevki za izdajo dnevnega dovoljenja se bodo šteli kot olajšava za dostop/izstop za 
vsako javno prireditev, ki jo reklamira mestna občina. 
 
ZA KAJ SE LAHKO IZDAJAJO DOVOLJENJA : 
− Načrtovana uporaba: 
če se uporabnik zaveda, da bo potreboval dovolilnico za dostop do območja za pešce 
iz kateregakoli razloga, mora podati vsaj dva tedna prej obvestilo v pisni obliki. 
− Nujna uporaba: 
v primeru ko je ogroženo zdravje oziroma zaradi zdravstvenih razlogov ali varnosti, če 
so potrebna nujna popravila v primeru izpada električne energije, požarne varnosti, 
blokirani odtoki (kanalizacija), dobava pokvarljivega blaga,… 
− Uporaba za posebne prireditve: 
postopek je enak postopku za načrtovano uporabo (npr. dvotedensko obvestilo in 
število vozil, ki je dejansko vključeno v delo). 
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− Dovoljenje za invalidne osebe: 
ta se dodeljujejo, da omogočijo osebam z hudo invalidnostjo dostop do centra mesta. 
Seveda mora imeti ustrezno potrdilo o invalidnosti. 
 
KAKO ZAPROSITI ZA DOVOLJENJE: 
Vse zahtevke za dovoljenja obravnava urad za okolje in prostor v posamezni občini. 
 
3.8 Materiali 
 
Površine za pešce in kolesarje so lahko zgrajene: 
− z nevezano obrabno plastjo (makadam), predvsem pri pešpoteh, 
− z asfaltno ali cementno-betonsko obrabno plastjo ali, 
− s tlakovano obrabno plastjo. 
 
Površine zgrajene iz asfaltne in cementno-betonske obrabne plasti tukaj niso podrobno 
predstavljene, saj so površine večinoma projektirane na težke obremenitve, kar pomeni isto 
kot za ceste. Te specifikacije pa lahko najdemo v TSC–06–520. 
 
Kot se razlikujejo postopki graditve, se razlikujejo tudi redna vzdrževalna dela na teh 
prometnih površinah. Zaradi dobrih voznih lastnosti, varnosti prometa in gospodarnosti so na 
površinah za pešce in kolesarje primerne predvsem asfaltne obrabne plasti. Da bi služile 
namenu, je treba z rednimi vzdrževalnimi deli zagotoviti, da so površine za pešce pohodne ob 
vsakem vremenu. To pa pomeni: primerno ravne in brez večjih poškodb ter čiste in 
odvodnjevane. Za zagotovitev primerne ravnosti površin za pešce je predvsem treba popraviti 
poškodbe v obliki nastajanja (krušenja) ali že nastalih udarnih jam in lokalnih posedanj ali 
stopenj. Pri teh popravilih je treba poleg stikov, poravnanih z bližnjo obstoječo površino, 
zagotoviti tudi primerno sestavo uporabljene nevezane ali asfaltne zmesi, ki bo v danih 
pogojih zadovoljivo vgradljiva. 
 
Poškodbe na cementno-betonskih obrabnih plasteh na površinah za pešce je treba popraviti po 
postopkih, opredeljenih za asfaltne obrabne plasti. Poškodbe na tlakovanih obrabnih plasteh je 
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treba popraviti s pretlakovanjem in (po potrebi) z zamenjavo tlakovcev in utrditvijo podlage. 
Redno vzdrževanje površin za pešce zadeva tudi primerno osvetlitev, da so pešci na njih 
razpoznavni tudi ponoči in ko je prometna površina mokra. Kjer je to le mogoče, je treba v 
redna vzdrževalna dela na površinah za pešce vključiti (tako za popravila kot tudi za čiščenje) 
kakovostnejše in cenejše strojno delo. 
 
V conah oziroma v centrih mest je najpogosteje uporabljen material naraven kamen, ki spada 
tudi med najbolj žlahtne. Najbolj primerno je uporabiti kamen iz okolice, saj se vizualno 
najbolj prilega, prav tako je najbolj trpežen in zelo dobro kljubuje vremenskim razmeram. Da 
pa ne pride do poškodb, mora biti kamen pravilno obdelan in vgrajen. 
 
 
Slika 47 : Breg v  Ljubljani 
 
Obrabni sloji utrjenih in različno obremenjenih zunanjih površin so izdelani brez veziv 
(pesek, mivka, prodec…) z vezivi (beton, asfalt, umetne snovi…) ali sestavljeni (tlakovci iz 
naravnega kamna, opečni tlakovci, tlakovci iz umetnega kamna, lesa, betonski tlakovci). 
Izbrane elemente sestavimo v končno podobo z vezivi ali brez njih. Končno odločitev kateri 
material bo uporabljen podajo arhitekti in krajinski arhitekti. 
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Med posebej žlahtne sestavljene površine sodijo površine, izdelane z oblikovanimi kamnitimi 
elementi. Danes te površine kot posebej vreden in dragocen poudarek dopolnjujejo zvezne 
asfaltne in betonske ter iz različnih betonskih, opečnih in drugih tlakovcev sestavljene zunanje 
utrjene površine. 
 
   
Slika 48 : Površinska obdelava je neravna rustična - lomljena 
 
Kakovosten videz, uporaba in trajanje s kamnom zaključenih utrjenih površin je odvisen od 
pravilne izbire materiala, njegove obdelave in vgradnje. Temeljna vedenja s katerimi je 
možno doseči naštete odličnosti: 
− predvsem uporabo domačih naravnih kamnov, saj je njihova kvaliteta enaka tujim, 
− tudi izdelava končnega sloja zunanjih utrjenih površin domače izdelave, 
− naravni kamen = kamnina, ki se v stavbarstvu uporablja v svoji nespremenjeni obliki, 
ga ne predelujemo ampak obdelujemo, 
− primer uporabe slovenskega naravnega kamna je stavba slovenskega parlamenta v 
Ljubljani. 
 
3.8.1 Vrste kamnov primerni za uporabo  
 
Apnenci: 
− kraški apnenec: Lipica I in Lipica II (svetlo siv), repenski apnenec (siv), 
− apnenci v drugih pokrajinah: sivi apnenec z Lesnega Brda (pisanih barv – od temno 
sive do sive, sivo rožnate in rdeče barve), Hotaveljski apnenec (v primerjavi z drugimi 
zelo trd, pisane barve – od temno sive prek sive do sivo rožnate, in votlinice, ki so 
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zapolnjene z rdečo in sivo zeleno preperino in z dolomitnimi kristali), logarski 
apnenec (rdečkasto sive barve). 
 
Peščenjaki: 
− z vezivom v kamnino povezana drobna od 0,06 do 2 milimetra velika zrnca mineralov 
in kamnin, 
− so različno obarvani, različno trdi in dobro ali slabo vezani. 
 
Magmatske in metamorfne kamnine: 
− kamnine so trde, zaradi svojih dobrih fizikalnih lastnosti pa zelo obstojne in splošno 
uporabne, 
− pohorski granit (svetlo siv in siva z rahlim modrikastim odtenkom), v kamnini so 
drobne bele žile glinencev in kremena. Struktura je srednjezrnata, 
− gabro ali čizlakit (svetlo do temno zelene barve), struktura je debelo do grobo zrnata, 
− čizlakit je v primerjavi z granitom manj obstojen, vendar se uvršča med naše najlepše 
in najpomembnejše vrste kamna. 
 
 
Slika 49 : Robniki in kocke iz pohorskega granita 
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Slika 50 : Vgrajevanje granitnih kock 
 
3.8.2 Različni načini obdelave kamnov  
 
Neobdelan in grobo obdelan kamen: pohodna  ploskev grobo obdelanega lomljenca je 
izravnana in ni posebej kamnoseško obdelana. Tlaki iz grobo obdelanega kamna so brez 
pravilnih slojev, gradnja je nepravilna, videz pa odvisen od vrste lomljenca in bolj ali manj 
natančne obdelave. Lomljenci so sestavljeni v tlak različnih tekstur in oblik. Kamni so 
položeni na dobro utrjeno površino. Stabilnost tlaka je dosežena s pravilno velikostjo kamna, 
dobro utrjeno podlago in tudi vezivom. 
 
Obdelan, delno klesan in klesan kamen: delno klesan ima kamnoseško obdelane pohodne in 
stranske ploskve. Klesan kamen ima obdelane vse štiri stranice. Kamen je izklesan v kvader v 
pravilne oblike in je uporaben za tlakovanje. Raznolike površinske obdelave kamna so 
združene v tri osnovne skupine: neravno rustično, ravno rustično in gladko površino. Neravne 
rustične so lomljene in grobo špricane, ravne rustične so zrnate in jih delimo na: sekane, 
špicane, štokane in brazdane. Gladko površino pa dobimo z ročno ali strojno obdelavo in jih 
glede stopnje gladkosti delimo na: glajene, peskane, žagane, brušene in polirane. Velikost 
kamnitih elementov: uveljavljeno je pravilo, da je za pravilno delovanje pravo razmerje:  
− klesanec iz mehkega apnenca → višina : širina : dolžina – 1 : 1,5 : 2 
− klesanec iz trdega apnenca → višina : širina : dolžina – 1 : 2 : 3 
− klesanec iz magmatske kamnine → višina : širina : dolžina – 1 : 2 : 5 
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Naravni kamen za tlakovanje zunanjih utrjenih površin mora zadoščati določenim pogojem 
kot so: mora biti zdrav, ne sme imeti prelomov in razpok, preperelih mest in gnezd, biti mora 
brez vozlov, gomoljev in reber. Na prelomni ploskvi mora imeti čisto in svežo barvo, ob 
udarcu pa mora dati jasen zvok. Uspešna izdelava zunanje utrjene in z naravnimi kamni 
tlakovane površine pa ni odvisna samo od zdravega kamna in kakovostne izdelave posteljice, 
spodnjega ustroja in neposredne podlage za izdelavo zadnjega sloja utrjene in tlakovane 
zunanje površine, ampak tudi od pravilne izbire vrste naravnega kamna, obdelave in 
oblikovanja pohodne ploskve. Za izdelavo tlakov je najbolj primeren kamen iz okolice, kateri 
se v okolico tudi najlepše vključi in kljubuje vremenskim razmeram. Peščenjaki in mehki 
apnenci so še posebej občutljivi, saj zelo slabo prenašajo velike temperaturne razlike. 
Prevelike plošče premajhnih debelin pogosto pokajo in se lomijo, kar pa je zelo nevarno za 
hojo. Pohodne površine kamnitih plošč ali kvadrov, ki se uporabljajo za tlakovanje zunanjih 
površin, ne smejo nikoli biti brušene ali polirane. 
 
3.9 Dodatna oprema 
 
Je zelo pomemben del pri projektiranju površin, saj z njimi opozorimo na nevarnost ali kako 
se je treba obnašati na določenem delu površin za pešce. 
 
3.9.1 Vertikalna signalizacija  
 
Prometni znaki morajo biti postavljeni na desni strani poti v smeri potovanja oziroma hoje. 
Na drog se lahko postavita največ dve obvestili ali znaka, odvisno od kategorije znaka. Z 
vertikalno signalizacijo pešce opozarjamo na bližajočo se nevarnost ali prehod, zato so 
pomemben del dodatne opreme. Postavljena mora biti pred vsemi morebitnimi konfliktnimi 
točkami in mora biti jasna. Poznamo več vrst znakov za različne odredbe: 
 
1. Znaki za izrecne odredbe: 
Izražajo neko prepoved ali omejitev, oz. nam nalagajo neko obveznost. 
− prepovedan promet za kolesa (II - 14), 
− kolesarska steza ali pot (II - 40), 
− steza za pešce (II - 41), 
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− steza za pešce in kolesarje (II – 42, II – 42.1), 
− mešana steza za pešce in kolesarje (II - 43), 
− obvezna smer (II – 45, II – 45.1, II – 45.2). 
 
 
II – 14 
 
II - 40 
 
II - 41 
 
II - 42 
 
II – 42.1 
 
II - 43 
 
II - 45 
 
II – 45.1 
 
II – 45.2 
Slika 51 : Prometni znaki za izrecne odredbe 
 
2. Znaki za obvestila: 
V skladu z obliko, barvo in simbolom na prometnem znaku smo pozorni na obvestilo, ki nam 
ga sporoča prometni znak. 
− prehod za pešce (III – 6 HI), 
− podzemni ali nadzemni prehod za pešce (III - 7), 
− konec kolesarske steze (III - 23), 
− konec steze za pešce (III - 24), 
− konec steze za pešce in kolesarje (III - 25), 
− konec steze za mešani promet peščev in kolesarjev (III – 25.1), 
− območje za pešce (III - 31), 
− konec območja za pešce (III - 32), 
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− območje umirjenega prometa (III - 33), 
− konec območja umirjenega prometa (III - 34). 
 
 
III – 6 HI 
 
III - 7 
 
III - 23 
 
III - 24 
 
III - 25 
 
III – 25.1 
 
III - 31 
 
III - 32 
 
III - 33 
 
III - 3 
Slika 52 : Prometni znaki za obvestila 
 
3. Dopolnilne table: 
Dopolnjujejo in razširjajo pomen prometnih znakov. 
− kolesarska steza ali pot je dvosmerna (IV - 17), 
− otroci na cesti (IV - 18). 
 
IV - 17 
 
IV - 18
Slika 53 : Dopolnilne table 
 
Za funkcionalno ovirane ljudi obstaja poseben mednaroden znak dostopnosti (ICTA). 
Uporablja se izključno za objekte in naprave, ki ustrezajo standardom dostopnosti. Znak naj 
bo dobro viden vsaj na 9 metrov. 
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Slika 54 : Mednarodna oznaka dostopnosti za funkcionalno ovirane osebe (IV - 10) 
 
Pravilna namestitev prometnih znakov: 
 
 
Slika 55 : V naselju na pločniku ob kolesarski stezi ali poti 
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Slika 56 : Minimalne razdalje znak – pešec 
 
3.9.2 Horizontalna signalizacija 
 
Horizontalna signalizacija je primerna v primerih ko imamo cestišče-kolesarska pot-pešpot. S 
tem razmejimo kolesarje in pešce. Debelina ločevalne neprekinjene črte naj bo 10 cm. 
 
   
Slika 57 : Primeri talnih označb (horizontalna signalizacija) 
 
3.9.3 Razsvetljava 
 
Je zelo pomemben del dodatne opreme, uporabljamo jo ponoči oziroma zmanjšani vidljivosti. 
Zadostna osvetlitev poveča varnost in zmanjša možnost kriminalnega dejanja. 
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Jakost se meri v luksih. Jakost in velikost osvetljenega prostora  je potrebno uskladiti s 
pomembnostjo ulice ali ceste. Oddaljenost med svetilkami je odvisna od višine in svetlobno – 
tehničnih karakteristik razsvetljave. Na jakost osvetlitve vpliva vrsta uličnega materiala 
(material ki vpija ali odbija svetlobo), ali okolica (nasadi ali svetle stenske površine katere 
odbijajo svetlobo).  
 
Razpored ulične razsvetljave ima pomembno oblikovno vlogo, še posebej v mestnem okrožju. 
Poleg tega morajo biti prostori za pešce primerno osvetljeni, vendar ne preveč. Kontinuirana 
osvetlitev je potrebna samo na zelo frekventnih površinah za pešce. Na manj pomembnih 
površinah je potrebno razporediti in dimenzionirati razsvetljavo tako da se izognemo mračnim 
conam ulice.  
 
 
Slika 58 : Tipi razsvetljave 
 
Slika 59 : Radij osvetlitve (4´-5´ = 1,2 do 1,5 m) 
(vir : Wiley, J., 2006, str. 496) 
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Ulična razsvetljava se ponavadi postavlja ob robnik pločnika. Razdalja med svetilkami naj bi 
bila odvisna od minimalnega radija razsvetljave. 
 
Slika 60 : Pravilna postavitev razsvetljave  
(vir : Wiley, J., 2006, str. 655) 
 
Kadar imamo med razsvetljavo zasajena drevesa, moramo postaviti osvetlitev tako da drevesa 
ne zakrivajo snop luči. Povprečna razdalja med velikimi drevesi in razsvetljavo je 12 m na 
sredini ali 5 m od sredine za mala drevesa. 
 
Slika 61 : Razdalja med drevesi-razsvetljavo 
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Ob pomembnih zgradbah ali vhodih v parkirne hiše je dobro postaviti še dodatno razsvetljavo, 
prav tako pri bankomatih, saj daje občutek varnosti in pomembnosti zgradbe ali objekta. 
 
  
Slika 62 : Elementi dodatne razsvetljave na prehodu za pešce (mere v metrih) 
  
Slika 63 : Načrt položaja svetilk na prehodu za pešce 
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4 FUNKCIONALNO OVIRANE OSEBE 
 
 
Funkcionalno oviranim osebam morajo biti površine za pešce prilagojene njihovim potrebam. 
Pri načrtovanju moramo paziti in poskrbeti za ustrezne tehnične elemente, ki jim omogočajo 
nemoteno gibanje v prostoru. V to skupino spadajo osebe oziroma pešci, ki se težje gibljejo iz 
različnih razlogov kot so: različne umske in fizične bolezni, starostne betežnosti, nosečnost, 
posledice nezgod, majhni otroci in odrasli z otroškimi vozički ter ljudje z prtljago. Tej skupini 
moramo omogočiti varno in udobno vključevanje v vsakodnevni promet, brez da jih pri tem 
ogrožamo. S tem, ko posvečamo pozornost k funkcionalno oviranim ljudem, ne smemo 
pozabiti, da se lahko vsakemu od nas pripeti kakšna nezgoda in šele takrat bomo cenili  
tehnične elemente, ki nam bodo pomagali pri vsakdanjih opravilih. 
 
Invalidi in ljudje s kroničnimi boleznimi predstavljajo več kot 15 % prebivalstva EU. V 26. 
členu Listine EU o temeljnih človekovih pravicah je priznana pravica invalidov »do ukrepov 
za zagotavljanje njihove samostojnosti, socialne in poklicne vključenosti ter sodelovanja v 
življenju skupnosti«. 
 
Za načrtovanje površin za pešce moramo poznati tudi različne podskupine telesno prizadetih 
ljudi in vsaki prilagoditi tehnične karakteristike. Vse površine, ki so ob vozišču oziroma 
potekajo samostojno in so namenjene pešcem, ter nivojski prehodi čez vozišče, kadar so 
predvideni, morajo biti brez grajenih in komunikacijskih ovir ter hkrati zagotavljati varno 
uporabo vsem funkcionalno oviranim osebam v skladu s predpisi, ki urejajo zahteve za 
zagotavljanje neoviranega dostopa, vstopa in uporabe objektov v javni rabi. 
 
4.1 Vrste funkcionalno oviranih ljudi 
 
Slepi in slabovidni:  
V to skupino spadajo ljudje z popolno ali delno prizadetostjo vida in prav tako ljudje z barvno 
slepoto (daltonizem). Slepi se gibljejo sami ali v spremstvu, če se gibljejo sami uporabljajo 
daljšo belo palico s katero tipajo in zaznavajo okolico. Glede na to da je tehnologija že tako 
napredovala, pa v določenih okoljih uporabljajo posebne senzorje, ki so vgrajeni v tla in jih 
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nato z palico uporabnik zazna.. Velikokrat so tudi v spremstvu človeka, ki ga vodi ali psa, ki 
ga opozarja na morebitne nevarnosti.  
 
Ljudje, ki se težko gibljejo: 
V to skupino prištevamo ljudi, ki so motorično ovirani do te stopnje, da se pri gibanju 
poslužujejo ortopedskih pripomočkov (palice, bergle, ogrodja in vozički).  
 
Ljudje, ki uporabljajo invalidski voziček: 
Sem prištevamo ljudi, ki uporabljajo invalidski voziček, ki pa se delijo na : 
− odvisne : invalidski voziček poriva nekdo drug, 
− neodvisne : invalidski voziček na lastni ročni pogon ali na električni pogon. 
Seveda pa lahko ljudje z vozički na električni pogon premagujejo večjo strmino kot tisti, ki 
uporabljajo ročen pogon. (klančine : z električnim 8%, brez 6%). Za ljudi z invalidskim 
vozičkom se pri vsakodnevnih opravilih pojavlja veliko težav, ki pa se jih da rešiti z 
pravilnimi gradbenimi prijemi.  
 
Gluhi in naglušni: 
Ti imajo predvsem težave pri zaznavanju specifičnega zvoka različnih uporabnikov v prometu 
in različnih siren. Pri rabi prometnega okolja je potrebna dobra razsvetljava in morebitna 
fizična ločitev različnih prometnih pasov z ograjam za primere, ko gluhi ne morejo 
pravočasno zaznati prometnih težav.  
 
Ljudje z prizadeto funkcijo rok:  
V to skupino spadajo ljudje, ki imajo težavo pri uporabi naprav, katere delujejo na pritisk 
oziroma fizično uporabo rok. Poleg te skupine moramo posebno pozornost posvetiti ljudem, 
ki imajo tudi druge funkcionalne nezmožnosti gibanja. 
 
Ljudje nenavadnih telesnih mer:  
Sem spadajo ljudje, ki so izredno majhni, veliki ali debeli. Pri majhnih se pojavi težava pri 
doseganju višin z roko, pri velikih pa nastopijo težave pri ovirah, ki so povezane z glavo. Zato 
je potrebno graditi tudi pomožna oprijemala na nižji višini in višjo svetlo višino prehodov. Pri 
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debelejših pa se pojavijo težavi pri stopnicah, zato je primerno na določeno število stopnic 
postaviti podeste. 
 
Začasno ovirani ljudje:  
Ti so ovirani le kratkotrajno. Sem spadajo nosečnice, ljudje ki nosijo težka bremena, ljudje z 
polomljenimi deli telesa. Za njih je značilno le delna in trenutna prizadetost hoje zaradi 
mobilnosti, vendar jim moramo prav tako zagotoviti neovirano gibanje na površinah za pešce. 
 
 
Slika 65 : Potrebne dimenzije funkcionalno oviranih ljudi 
  
4.2 Tehnični elementi projektiranja površin za funkcionalno ovirane ljudi 
 
4.2.1 Pešpoti  
 
Maksimalni podolžni nagib znaša 5%. Za invalidske vozičke je nagib poti do 3% še 
nenaporen, pri 4-5% pa je potrebno pri daljših razdaljah narediti vodoravno počivališče 1,5 m  
na razdalji 30-50 m. Bolj strmih poti ne načrtujemo, razen v primerih, ko drugače ni možno 
zaradi terena. 
 
Slika  65 : Potrebna širina poti pri srečanju funkcionalno oviranih oseb 
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Slika 66 : Manevrski prostor funkcionalno oviranih oseb 
 
Širina poti je minimalno 1,0 m, optimalna pa 1,5 m.  Pri daljših ožinah moramo napraviti 
izogibališča širine minimalno 1,5 m na razdalji 50 m. Izogibališča so del pločnika, kjer se 
lahko srečata dve invalidni osebi na vozičkih. Poleg tega se ta del uporablja v primeru, če se 
želi invalidna oseba nemoteno obrniti. Prečni nagib naj bo maksimalno 2%. Površinska 
obdelava pešpoti naj bo takšna, da bo omogočala varno gibanje. Površina naj bo trda, ravna in 
dobro odvodnjevana. Prav tako ne sme drseti v mokrem in suhem vremenu, stiki pa morajo 
biti zglajeni. Pešpot mora biti dobro osvetljena, svetila pa postavljena tako, da ne ovirajo 
uporabnike pri gibanju in postavljena na način, da predstavljajo orientacijsko vodilo.  
Predpisana svetla minimalna širina poti ne sme biti ovirana z nobenimi predmeti, prav tako 
mora biti prostor v višini brez ovir 2,20 m.  Na pešpoteh ne smemo postavljati vtočnih jaškov, 
če pa ji moramo jih postavimo tako, da so reže pravokotno na smer gibanja. Mulde lahko 
uporabimo kot vodilo za slepe, pokrovi kanalizacijskih jaškov pa morajo biti postavljeni tako, 
da ne povzročajo nepotrebnih zob na površini, saj lahko pri slabovidnih povzročijo težave. 
 
4.2.2 Hodniki  
Horizontalne (vhodni prostori, hodniki, veže in podobno) in vertikalne (stopnišča, klančine, 
dvigala) komunikacije morajo biti zasnovane tako, da omogočajo enostavno in dobro 
orientacijo, varno uporabo ter neovirano gibanje funkcionalno oviranih oseb. Biti morajo 
osvetljene in zaznavno (vizualno in na otip) poudarjene. Sistem komunikacijskih oznak za 
orientacijo mora omogočati orientacijo tudi osebam z okvaro sluha in vida. Svetla širina 
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horizontalnih komunikacijskih prostorov mora znašati najmanj 1,0 m. Na vsakih 10 m mora 
biti zagotovljeno mesto, široko in dolgo najmanj 1,60 m, v katerem je omogočeno srečevanje 
dveh invalidskih vozičkov. V prehod se ne smejo odpirati vrata. Do višine 2,20 m ne smejo 
segati nobeni štrleči deli. Prav tako morajo biti dobro osvetljeni.  
 
Slika 67 :  Širina hodnika in poti (mere v milimetrih) 
 
4.2.3 Klančine - rampe  
 
Klančine ali rampe velikokrat srečamo pri vhodih v stavbe in so obvezen del k stopnicam, 
predvsem to vidimo pri javnih ustanovah, medtem ko starejše zgradbe tega nimajo. Poleg tega 
vsako pešpot z podolžnim nagibom večjim od 5% imenujemo klančino. Ko konstruiramo 
klančine moramo paziti tudi na površino, ki mora biti nedrsna. Ponavadi je to kar v smeri 
gibanja nabrazdan beton. Okvirne vrednosti naklonov klančin, ki jih lahko obvlada povprečno 
težek invalid na vozičku, so naslednje: 
−  invalid povprečne moči v vozičku s svojo lastno močjo : 6% oz. 3,4 stopinj, 
−  močan invalid v vozičku brez tuje pomoči : 10% oz. 5,7 stopinj, 
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−  invalid v vozičku, ki ga potiska šibkejša oseba : 12% oz. 6,9 stopinj, 
−  invalid, ki ga potiska močna oseba : 20% oz. 11,5 stopinj. 
 
Povprečni naklon, ki ga premagujejo električni vozički in električni skuterji je okrog 14% oz. 
8,0 stopinj. Prag vhodnih vrat in morebitne ovire na klančini so lahko visoke največ 2 cm. 
Večje višinske razlike je treba premostiti z ustreznimi klančinami ali ustreznimi mehanskimi 
pripomočki za premagovanje višinskih ovir. 
 
Klančina ne sme biti ožja od 90 cm. Na obeh koncih klančine mora biti zagotovljena 
vodoravna površina z dolžino najmanj 150 cm v smeri gibanja. Robnik, visok najmanj 10 cm 
mora niti na levi in desni strani klančine. Če je klančina daljša od 600 cm, je treba načrtovati 
prekinitev s širino klančine in vodoravno dolžino najmanj 150 cm. Naklon klančine, dolge 
600 cm in več, lahko znaša največ 1:15. Pri krajših klančinah je dovoljen naklon do 1:13. Pri 
rekonstrukcijah obstoječih stavb je dovoljen naklon do 1:12. 
 
Slika 68 : Primer rampe pri zdravstvenih domovih (mere v milimetrih) 
(vir : Mills, E. D., 1985, str. 474) 
 
Pri klančinah dolžine 6m in več je lahko največji naklon 6,5%. Pri krajših klančinah je 
dovoljen naklon do 7%. Večji naklon in sicer do 9% je dopusten samo pri rekonstrukcijah 
obstoječih stavb, če tehnično ni možna drugačna izvedba. Minimalna višina ograje je 50 cm. 
Oprijemalo je na višini ročaja 85-95 cm nad ravnijo pohodne ploskve, premer ročaja 3 do 4,5 
cm, ročaj se podaljša za 30 cm v ravni del podesta. Klančine, ki se dvignejo za več kot 150 
cm, ali so daljše od 18 m, morajo imeti ročaj na obeh straneh. 
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Slika 69 : Klančina za funkcionalno ovirane ljudi (mere v centimetrih) 
 
4.2.4 Prehodi za pešce 
 
Robniki, ki ločujejo pešpoti od vozišč so ponavadi visoki 10-15 cm, zato predstavljajo 
nepremagljivo oviro za človeka na invalidskem vozičku. Da se slednji nemoteno premika je 
potrebno robnik po vsej širini  prehoda poglobiti. Dopustna višinska razlika med cesto in 
pločnikom je 2-3 cm. Tako razliko lahko premosti, hkrati pa koristi slepemu kot vodilo. 
 
 
Slika 70 : Višina robnika predstavlja veliko oviro 
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Slika 71 : Primer ureditve prehoda za pešce za funkcionalno ovirane osebe 
 
Pri poglobitvi robnika pešpoti je lahko nagib največ 1:12 oziroma 8%. Težje je ustrezno 
izvesti prehod, če je pločnik ožji. Pri minimalni širini 1,20 m je nagib le še 1:9, kar pa osebam 
na invalidskem vozičku ne ustreza, zato je potrebo izvesti poševnino po vsej širini pločnika. 
Na spodnjih slikah so prikazani primeri izvedb:  
 
                  
Slika 72 : če je premalo prostora za poglobitev      Slika 73:  primer poglobitve 
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Slika 74 : Prerez pločnika 
 
Slika 75 : Izvedba poglobitve pločnika 
 
Slika 76 : Poglobitev pločnika, če je premalo prostora 
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4.2.4.1 Semaforiziran prehod za pešce 
Poleg svetlobnih signalov moramo urediti tudi zvočne signale za pomoč slepim. Zvočna 
naprave pove kdaj je zelena in kdaj rdeča luč na semaforju. Zagotoviti moramo tudi, da se 
lahko semafor prižge ročno s pritiskom na gumb, naprava pa naj ne bo montirana višje od 
1,00 m. Čas prehoda oziroma zeleni interval mora biti tam, kjer je prizadeti vsak dan oziroma 
prečka določeno križišče daljši od običajnega, računan za hitrost gibanja 0,5 m/s. 
 
 
Slika 77: Primer semaforiziranega prehoda (mere v milimetrih) 
(vir : Mills, E. D., 1985, str. 474) 
 
4.2.4.2 Prehod za pešce z otokom  
Pri širokih cestah ali večpasovnicah, je velikokrat prehod za pešce čez cesto v sredini 
prekinjen z otokom.  Prečkanje ceste s postankom v sredini je bolj varno za funkcionalno 
ovirane ljudi. Širina otoka mora biti minimalno 1,5 m, dolžina 1,5 m, še bolje če je 1,8 m. 
Nivo otoka naj bo po vsej širini spuščen na nivo ceste, kar je ugodno za vozičkarje, ne pa za 
slepe. Zato ponavadi ta del izvedemo z drugo obdelavo tal. 
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Slika 78: Izvedba za slabovidne 
 
Slika 79 : Sredinski otok na nivoju ceste 
    
Slika 81 : Dober dizajn, otok malo dvignjen                                     
 
Slika 82 : Slab dizajn, rampi nista povezani
 
Slika 80 : Primer izvedbe na otoku 
 
Slika 83 :  Primer nivojskega otoka, z primernimi 
izvedbami spremembe tal 
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4.2.4.3 Prehodi za pešce v križišču 
V križiščih izvedemo prehod s pločnika na vozišče z vdolbeno prefabricirano klančino ali 
vogalno rampo. Priporočljiv nagib obeh je 1:12. 
 
Slika 84 : Vdolbena prefabricirana klančina 
 
Slika 85: Vogalna rampa 
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Pri postavitvi prehodov moramo biti pozorni na vidno polje, da se v polju ne nahajajo 
parkirani avtomobili oziroma pretirana zasaditev dreves. Čeprav zasaditev izboljša vsesplošno 
počutje pešcev, moramo vseeno biti pozorni na varnostne zahteve. Podaljšani pločniki 
izboljšajo vidljivost, poleg tega se ustvari potreben prostor za parkiranje vozil. 
 
 
Slika 86 : Vidno polje zakriva parkirano vozilo – napačno 
 
 
Slika 87: Izboljšana vidljivost, delno podaljšan pločnik 
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Primeri pravilne izvedbe poglobitev za pešce, kolesarje in funkcionalno ovirane osebe: 
 
 
Slika 88 : Primeri ureditve v mestih 
 
4.3 Stopnice  
 
Stopnice predstavljajo veliko oviro funkcionalno oviranim ljudem, zato morajo biti primerno 
oblikovane. Na obeh straneh morajo imeti po celotni dolžini ograje oprijemala. Širina stopnic 
med njimi mora biti minimalni 1,50 m, najbolje 2,50 m. Upoštevati moramo tudi pravilno 
razmerje višine proti globini. Maksimalna višina mora biti 16,5 cm, minimalna globina 28 
cm. Optimalno razmerje znaša 14-15/32-34 cm. 
 
 
Slika 89 : Mere stopnic (v milimetrih) 
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Površinska obdelava stopnic mora biti iz nedrsečega materiala. Po vsej širini stopnice naj bo 
na začetku in koncu opozorilna talna obloga in barvno kontrastna oznaka nosu posamezne 
stopnice v korist slabovidnim oziroma slepim. 
 
 
Slika 90 : Prerez stopnic in mere 
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5 UKREPI ZA UMIRJANJE PROMETA V OBMOČJIH PEŠCEV 
 
 
Med najbolj ogroženimi skupinami prebivalstva so šolski otroci ter starejši ljudje. V Sloveniji 
vsako leto umre okrog 50 ljudi, ki so bili poškodovani v prometu kot pešci, 980 pa jih je 
sprejetih na zdravljenje v bolnišnico. Od tega so med umrlimi pešci vsako leto trije otroci, 
med hospitaliziranimi pešci pa jih je skoraj 100. Za smrtno poškodovane pešce so značilne 
poškodbe več telesnih področij oziroma poltravme (41%) in poškodbe glave (znotraj 
lobanjske poškodbe) (33%), pri hospitaliziranih pešcih pa prevladujejo poškodbe glave (38%) 
in poškodbe nog (22%). 
 
Vrsto in težo poškodbe med drugim določa višina pešca. Tako odrasli ob trku z avtomobilom 
pogosto utrpijo zlome nog, pri otrocih pa so pogostejše poškodbe glave ali vratu, ki so 
največkrat smrtne. 
 
Umirjanje prometa ima za osnovni cilj ureditev prometa znotraj naselij in drugih bivalnih 
okoljih, tako da bodo primerna za bivanje hkrati pa bodo omogočala varnost in ugodno 
počutje prebivalcev. Promet umirjamo v že zgrajenih okoljih, kjer v preteklosti niso posvečali 
tolikšne pozornosti varnosti pešcev. Poleg tega je dandanes promet občutno večji kot v 
preteklosti, zato so ti ukrepi zelo dobrodošli, saj dajejo pešcem občutek varnosti. Ko 
načrtujemo naprave za umirjanje prometa je pomembno dejstvo, da je potrebno ščititi šibkejše 
udeležence v prometu, predvsem pešce. V spodnji preglednici so prikazane ugotovitve 
poškodb pri določeni hitrosti vozila: 
 
Preglednica 9 : Prikaz verjetnosti poškodb pešca pri določeni hitrosti vozila 
Hitrost vozila ob trčenju v pešca Odstotek verjetnosti za smrt pešca 
30 km/h 5% 
50 km/h 45% 
70km/h 85% 
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Največkrat uporabljena definicija umirjanja prometa je naslednja: 
»Umirjanje prometa je kombinacija fizičnih ukrepov za zmanjševanje negativnih 
posledic motornega prometa, ukrepov, ki spreminjajo obnašanje voznikov in ukrepov, 
ki izboljšujejo pogoje za nemotorizirani promet. « 
 
5.1 Funkcija ceste 
 
Za določitev naprav in ukrepov za umirjanje prometa je poglavitnega pomena funkcija ceste. 
Kategorizacija cest opredeljuje kategorijo ceste na podlagi povezovalne funkcije ceste in 
prometno tehničnih lastnosti ceste. Povezovalna funkcija ima poglaviten pomen na cestah 
zunaj naselja in tranzitnih cestah znotraj naselij, s poudarkom na zagotavljanju ustreznih 
prometno tehničnih lastnosti.  
 
Omenjena kategorizacija posega tudi na področje cest v naselju, katere morajo poleg 
prometne funkcije opravljati še funkcijo bivanja, ki je specifična za naselja. 
Bivalna funkcija se razdeli na: 
− socialna funkcija (možnost življenja in dela ob in na ulicah), 
− ekonomska funkcija (stroški izgradnje in vzdrževanja, vpliv na cene nepremičnin, 
oglaševanje ob cestah,…), 
− ekološka funkcija (fauna, flora, mikroklima, zelenje, rekreacija), 
− funkcija urbanistične zasnove (orientacija in postavitev stavb, vizualna privlačnost). 
 
Prometna funkcija se razdeli na:  
− dostopna funkcija (dostop do območij bivanja), 
− povezovalna funkcija (daljinski promet skozi naselja). 
 
5.2 Hitrost vožnje (V85`, Vž) 
 
Pri določitvi hitrosti vožnje (V85`, Vž) je treba upoštevati ZVCP in merila za kategorizacijo 
javnih cest, kjer sta opredeljeni najvišja in najnižja dovoljena hitrost vožnje:  
− cesta zunaj naselja 90 (100, 130) km/h, 
− cesta v naselju od 50 do 70 km/h, 
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− območje omejene hitrosti 30 do 50 km/h, 
− območje umirjenega prometa do 5 km/h. 
 
5.3 Prometni pogoji   
 
Prometne pogoje za uporabo naprav in ukrepov za umirjanje prometa opredeljuje konična 
urna obremenitev (EOV/h) in struktura vozil. Za območje umirjenega prometa je največja 
dopustna konična urna obremenitev do 100 EOV/h, za območje omejene hitrosti 100-400 
EOV/h in za ostale ceste v naselju 400-600 EOV/h. V primeru da presežemo količine na 
določenem območju, mora izdelovalec predloga naprav in ukrepov za umirjanje prometa 
pridobiti ustrezno prometno študijo, na podlagi katere se opredeli vpliv predlaganih naprav in 
ukrepov na obravnavane in sosednje odseke na katere se prerazporedi promet. 
 
5.4 Dodatni kriteriji 
 
Dodatni kriteriji  za izbor naprav in ukrepov za umiritev prometa so vezani na dimenzije 
cestišča in ureditve ob njem, lego ceste v prostoru ter specifične zahteve, ki jih mora cestno 
omrežje, cesta ali del ceste izpolnjevati oziroma posledice, ki jih naprave in ukrepi za prometa 
povzročajo. Med njih štejemo:  
− širina vozišča z robnimi pasovi in ureditev ob cestišču, 
− lega ceste v prostoru, 
− struktura vozil (avtobusni in tovorni promet), 
− škodljive emisije, 
− hrupna obremenitev, 
− zamude pri vožnji interventnih vozil, 
− vzdrževanje cest (zimska služba), 
− urbanistične pogoje. 
 
 
 
 
 
Benić, M. 2010. Načrtovanje infrastrukture za pešce. 
Dipl.nal., UL, FGG, Prometna smer. 
68
5.5 Vrste naprav in ukrepov za umirjanje prometa 
 
5.5.1  Sistemski ukrepi 
 
Določeni so s prometno ureditvijo, ki jo za cesto ali njen del določi upravljavec ceste, ki pa 
obsega:  
− določanje prednostnih smeri ter sistem in način vodenja prometa, 
− omejitve uporabe ceste ali njenega dela glede na vrsto prometa, 
− omejitve hitrosti in določanje ukrepov za umiritev prometa, 
− ureditev mirujočega prometa, 
− določanje območij umirjenega prometa, območij omejene hitrosti in območij za pešce, 
− določanje drugih obveznosti udeležencev v cestnem prometu. 
 
5.5.2 Regulativni ukrepi 
 
Sem spada niz prometnih pravil, ki pa jih definira ZVCP, kateri se odražajo v naravi s 
postavitvijo ustrezne prometne signalizacije. Z njimi se jasno definirajo prometna pravila za 
cesto ali njen del. 
 
5.5.3 Opozorilne naprave 
 
Sem prištevamo optične in zvočne opozorilne naprave, katere opozarjajo voznike, da se 
približujejo območju omejene hitrosti. Optične opozorilne naprave so poleg prometne 
signalizacije najblažji ukrep za umiritev prometa. Uporablja se jih pred območji umirjanja 
prometa. Delimo jih na optične zavore in zvočne zavore. 
 
5.5.3.1 Optične zavore 
So prečno na smer vožnje narisane črte, ki se raztezajo preko cele širine smernega vozišča. 
Namen je opozoriti voznika, da pravočasno in enakomerno zmanjša hitrost do dovoljene. 
Neenakomernost razmakov med črtami daje vozniku občutek, da vozi hitreje, čeprav ni 
zmanjšal hitrosti. Razdalje med črtami niso enake, ampak se spreminjajo v odvisnosti od 
začetne in končne hitrosti. Medsebojna razdalja med črtami (di) je odvisna od začetne hitrosti 
(vz) in končne hitrosti (vk), pojemka (-1.5 m/s² v naselju in -2.5 m/s² zunaj naselja) in 
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časovnega presledka 1 (ene) sekunde. Dolžina naprave (l) kjer vozilo zmanjšuje hitrost je 
vsota vseh razdalj (di) med črtami. Zaradi dodatnega opozorila na koncu naprave dodamo še 
dve črti na medsebojni razdalji 10 m, kar skupno dolžino optične zavore (L) podaljša za 20 m. 
Ob koncu optične zavore prične območje omejene hitrosti. 
 
Postavljamo jih kot predhodno opozorilo pred nevarnimi točkami ali ostrejšimi ukrepi za 
umirjanje prometa, kjer je zahtevano zmanjšanje hitrosti. Posebnih prednosti ta izvedba nima, 
ima pa malo slabosti kot npr. majhen učinek na umirjanje prometa. Ponavadi optični zavori 
sledijo ostrejši ukrepi za umirjanje prometa kot je npr. ploščad ali grbina. 
 
Dimenzioniranje :  
 ࣸࣻ ൌ 0.5 כ ሺआࣻ ൅ ሺआࣻ െ ࣵ כ ऄሻሻ כ ऄ                                                                           (5) 
ℓ ൌ ∑ࣻ ࣸࣻ ൌ 0.5 כ ሺआऊ ൅ आࣽሻ כ ሺआऊ െ आࣽሻ ࣵ⁄                                                        (6) 
ܮ ൌ ℓ ൅ 20݉                                                                                                                (7) 
Razdalja se zaokroži na dolžino, ki jo vozilo prevozi med zadnjo sekundo pred zmanjšanjem 
hitrosti na predpisano. 
 
5.5.3.2  Zvočne zavore 
Zvočne opozorilne naprave so blažji ukrepi za umirjanje prometa in se jih uporablja pred 
območji umirjanja prometa ali znotraj njih, kjer so predvidene višje hitrosti. Zvočne zavore so 
prečno na smer vožnje izvedeni pari pasov iz materiala, ki ne zmanjšuje koeficienta 
oprijemljivosti. Zvočne zavore z reliefnim odstopanjem od vozišča in/ali spremembo teksture 
zagotavljajo zvočne in vibracijske učinke. 
 
Zvočne zavore so sestavljene iz para pasov širine 40 cm na razdalji 2,0 m. Namen zvočnih 
zavor je z zvočnimi in vibracijskimi učinki opozoriti voznika, da lahko pravočasno in 
enakomerno zmanjša hitrost do dovoljene. Neenakomernost razmakov med črtami ter 
spremljajoči zvočni in vibracijski učinki dajejo vozniku občutek, da vozi pri nezmanjšani 
hitrosti vedno hitreje. Razdalja parov pasov ni enaka, temveč se spreminja v odvisnosti od 
začetne in končne hitrosti, ki naj bi jo vozilo doseglo pred območjem omejene hitrosti. Za 
zvočne zavore veljajo enaki parametri kot za optične zavore. 
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Medsebojna razdalja med črtami (di) je odvisna od začetne hitrosti (vz) in končne hitrosti (vk), 
pojemka (1.5 m/s² v naselju in –2.5 m/s² zunaj naselja) in časovnega presledka 1 (ene) 
sekunde. Dolžina naprave (l), kjer vozilo zmanjšuje hitrost, je vsota vseh razdalj (di) med 
črtami. Zaradi dodatnega opozorila na koncu naprave dodamo še dve črti na medsebojni 
razdalji 10 m, kar skupno dolžino optične zavore (L) podaljša za 20 m. Območje omejene 
hitrosti prične 20 m za koncem zvočne zavore. 
 
Slika 91 : Cesta zunaj naselja, Vz = 90 km/h; Vk = 50 km/h: a = -2,5 m/s² 
(vir : TSC 02.203 : 2009) 
 
Postavljamo jih tam kjer smo ugotovili, da optične zavore niso dosegle želenega rezultata in 
na voziščih z manjšim številom kolesarjev. Posebnih prednosti ta izvedba nima, ima pa malo 
slabosti kot npr. neenakomerna torna sposobnost vozišča. Ponavadi zvočni zavori sledijo 
ostrejši ukrepi za umirjanje prometa kot je npr. ploščad ali grbina. 
 
Dimenzioniranje : 
          ࣸࣻ ൌ 0.5 כ ሺआࣻ ൅ ሺआࣻ െ ࣵ כ ऄሻሻ כ ऄ                                                                              (8) 
          ℓ ൌ ∑ࣻ ࣸࣻ ൌ 0.5 כ ሺआऊ ൅ आࣽሻ כ ሺआऊ െ आࣽሻ ࣵ⁄                                                          (9) 
          ܮ ൌ ℓ ൅ 20݉                                                                                                                (10) 
Razdalja se zaokroži na dolžino, ki jo vozilo prevozi med zadnjo sekundo pred zmanjšanjem 
hitrosti na predpisano. 
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5.5.4 Grbine in ploščadi  
 
Grbine in ploščadi so namenjene prisilnemu zmanjševanju hitrosti. Spadajo med ostrejše 
ukrepe za umirjanje prometa in jih postavljamo tam kjer želimo voznika fizično prisiliti, da 
zmanjša hitrost vožnje. Grbine uporabljamo predvsem na cestah v stanovanjskih naseljih, kjer 
je gostota prometa manj kot 100 vozil v urni prometni konici, medtem ko ploščadi velikokrat 
uporabimo v kombinaciji s prehodom za pešce in kolesarje.  
 
Učinek grbin in ploščadi je odvisen predvsem od oblike klančin in v primeru zaporedja več 
grbin ali ploščadi tudi medsebojnega razmaka med napravami (D). Vzdolžni nagib klančin je 
definiran z največjim dopustnim vertikalnim pospeškom 0,7g. Medsebojni razmak med 
grbinami določa želena hitrost na odseku (Vž), ki jo izberemo in je za 5-10 km/h višja od 
prevozne hitrosti (Vprev) na mestu grbine oziroma ploščadi. 
 
5.5.4.1  Ploščad trapezne oblike : 
 
Slika 92 : Ploščad trapezne oblike 
(vir : TSC 02.203 : 2009) 
Področje uporabe: 
- 50 km/h ≤ V85 ≤ 70 km/h (na odseku), 
- P ≤ 600 EOV/konično uro  
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- Š ≥ 8.5 m, 
- na ravnih odsekih in niveleta Sabs ≤ 8 %, 
- uporabno v kombinaciji s prehodom za pešce in kolesarje. 
Izvedba: 
- vzdolžni profil trapezne oblike ali sinusoidne oblike, 
- pravokotno preko cele širine vozišča, 
- zagotoviti ustrezno odvodnjavanje, zagotoviti razpoznavnost, 
- vertikalna prometna signalizacija za označitev naprave se praviloma ne uporablja, 
- osvetlitev je obvezna. 
Dimenzioniranje: 
- a = 4.5 - 6.0 m, p = širina parkirnega pasu oziroma pločnika 
- 3.0 m ≤ L ≤ 9.0 m 
- izberi željeno hitrost Vž : 
       Vž – Vprev ≤ 25 km/h (1. pogoj), 
       18 ≤ Vprev ≤ 40 km/h (2. pogoj), 
        H = 0.12 m, 
        k (m) = 19.2 / (47-Vprev), 
- oddaljenost do križišča min. 8 m. 
 
5.5.5 Zožitve vozišča 
 
Širina vozišča ima velik vpliv na hitrost vožnje. Z zoženjem vozišča se zmanjšajo vozne 
hitrosti, saj voznik dobi slabši občutek in postane bolj previden. Pridobijo se nove površine, ki 
se jih lahko nameni pešcem in/ali kolesarjem. Zoževanje vozišča ima kontinuiran vpliv na 
umirjanje prometa. Zožitve vozišča lahko delamo s strani ali sredine. Pri določitvi minimalnih 
širin vozišča moramo upoštevati vozne hitrosti, in različne primere srečevanja, prehitevanja 
oziroma vožnje mimo merodajnih vozil. Zožitve delamo lahko s strani ali s sredine. Na mestu 
zožitev je promet lahko dvosmeren ali pa enosmeren. 
 
5.5.5.1 Zožitve vozišča s strani  
Dosežemo z dvignjenimi otoki, nameščenimi s strani ceste. Ponavadi so otoki zasajeni z 
zelenjem ali pa tlakovani. Ta način uporabljamo pri prehodih za pešce in v vstopu v naseljeno 
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območje, kjer je potrebno umiriti promet. Lahko je enosmerni ali dvosmerni promet, vendar 
pa moramo zoženje pravočasno opozoriti in označiti z ustrezno prometno signalizacijo. 
 
5.5.5.1.1  Dvostranska zožitev – dvosmerni promet na mestu ukrepa 
 
Slika 93 : Dvostranska zožitev – dvosmerni promet na mestu naprave 
 
Področje uporabe: 
- V85 ≤ 50 km/h 
- P ≤ 400 EOV/konično uro  
- Š  ≥ 7.5 m (kolesarji na kolesarski stezi), 
- Š > 8.0 m (kolesarji na vozišču), 
- na mestu prehoda za pešce in kolesarje, ne smemo uporabljati kot samostojen ukrep. 
Izvedba: 
- pogreznjen robnik na mestu prehoda za pešce, 
- zagotoviti ustrezno preglednost, zagotoviti ustrezno razpoznavnost, osvetlitev je obvezna. 
Dimenzioniranje: 
- a = 4.5 – 5.0 m (kolesarji na kolesarski stezi), 
- a = 5.0 – 6.0 m (kolesarji na vozišču) 
- b ≥ 1.50 m, 
- p = širina parkirnega pasu, 
- L = 5.0 – 10.0 m. 
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5.5.5.1.2 Dvostranska zožitev – izmeničen enosmerni promet na mestu ukrepa 
 
Slika 94 : Dvostranska zožitev – izmeničen enosmerni promet na mestu naprave 
 
Področje uporabe: 
- V85 ≤ 50 km/h, 
- P ≤ 400 EOV/konično uro  
- Š > 5.75 m (kolesarji na kolesarski stezi), 
- Š > 6.25 m (kolesarji na vozišču), 
- na mestu prehoda za pešce in kolesarje. 
Izvedba: 
- zagotoviti preglednost za vozila iz nasprotne smeri, 
- pogreznjen robnik na mestu prehoda, 
- zagotoviti ustrezno razpoznavnost, osvetlitev je obvezna. 
Dimenzioniranje: 
- a = 2.75 – 3.25 m (kolesarji na kolesarski stezi), 
- a = 3.25 – 3.50 m (kolesarji na vozišču) ali v primeru redne avtobusne proge in večjega 
deleža tovornih vozil, 
- b ≥ 1.50 m, p = širina parkirnega pasu, 
- L = 5.0 – 10.0 m. 
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5.5.5.2 Zožitve vozišča s sredine  
Sredinski ali ločilni otoki bistveno ne vplivajo na zmanjšanje voznih hitrosti, vendar pa 
vseeno prisilijo voznika da je bolj pozoren. Opozorijo ga da je prišel na območje, kjer je 
potrebna previdnost. Če želimo dobre rezultate, ga moramo kombinirati s kakšnim drugim 
ukrepom za umirjanje prometa, kot je npr. zamikanje osi vozišča ali vgraditvijo dovolj 
širokega sredinskega otoka s katerim dosežemo prestavitev cestne osi.Sredinski ali ločilni 
otok zelo uspešno umiri promet pri vhodu v naselje, saj s tem najavijo spremenjen prometni 
režim. V primeru, da so otoki širši od 2,5 m, jih je primerno zasaditi z zelenjem oziroma 
manjšim drevesi, ki pa ne smejo zmanjševati preglednosti. Dolžina otoka se določi po 
dejanskih potrebah.  
 
5.5.5.2.1 Ločilni otok na mestu prehoda za pešce  
 
Slika 95: Zožitev s sredine – ločilni otok na mestu prehoda za pešce 
Področje uporabe: 
- V85 ≤ 50 km/h, 
- P ≤ 600 EOV/konično uro , 
- Š ≥ 7.00 m, 
- dvosmerni promet, prehajanje pešcev in kolesarjev. 
Izvedba: 
- simetrično glede na os vozišča, 
- čakalni otok na mestu prehoda na nivoju vozišča, 
- zagotoviti ustrezno razpoznavnost, osvetlitev je obvezna. 
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Dimenzioniranje: 
- a = 2.75 – 3.25 m (kolesarji na kolesarski stezi), 
- a = 3.25 – 3.50 m (kolesarji na vozišču) ali v primeru redne avtobusne linije in večjega 
deleža tovornih vozil, 
- b ≥ 1.50 m, 
- p = širina parkirnega pasu, 
- L = 5.0 – 10.0 m. 
 
5.5.5.2.2  Ločilni otok z zamikom samostojnega prehoda za pešce ali prehoda za pešce v 
sklopu križišča 
 
Slika 96 : Ločilni otok z zamikom 
 
Slika 97 : Ločilni otok z zamikom – primer Pšata 
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Področje uporabe: 
- na cestah v naselju, dvopasovne ceste, 
- v križiščih, kjer na mestu prehoda za pešce ni dodatnih pasov za zavijanje ali razvrščanje, 
- P ≤ 1000 EOV/konično uro, 
- Š ≥ 8,30 m, 
- kadar je med pešci večje število otrok. 
Izvedba: 
- zagotoviti ustrezno preglednost, 
- površina za pešce na otoku mora biti v istem nivoju kot vozišče na robu otoka, 
- višina robnika nepohodnega dela otoka ≥ 12 cm, 
- zamik prehoda za pešce proti smeri toka prihajajočih vozil, 
- zamik prehoda mora biti najmanj za širino označbe prehoda za pešce, 
- pri zamiku prehoda za pešce je uporaba ograje za pešce obvezna, 
- robniki otoka morajo biti barvani izmenoma rdeče – belo, 
- na črti, ki obroblja polje za usmerjanje prometa in na robniku otoka se lahko namestijo 
svetlobno odbojna telesa ali cestni smerniki izdelani iz svetlobnih teles (LED) v razmiku 1 m 
na vzdolžnem delu otoka in 0,30 m na naletni strani otoka, 
- za preprečevanje nekontroliranega prehajanja pešcev preko prometnega otoka mora biti 
postavljena ograja za pešce, 
- za ograjo za pešce ni dovoljeno uporabiti verige, ker se jo lahko uporabi kot gugalnico, 
- osvetlitev območja otoka je obvezna, 
- prehod dodatno označen z znakom III-6 nad voziščem z dodanimi utripalci. 
Dimenzioniranje: 
- c ≥ 0,50 m, 
- z ≥ 1,20 m brez srečanja pešcev, 
- z ≥ 1,75 za srečanje dveh pešcev, 
- a = 3,00 – 3,50 m, 
- b ≥ 2,20 m, povečana za 2x debelino zadrževalne ograje za pešce, 
- L ≥ 12,00 m, 
- minimalna debelina ograje za pešce je 5 cm, 
- višina in raster stebrov ter prečk ograje za pešce v skladu s predpisi. 
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5.5.5.3 Zamiki osi vozišča (smernih vozišč)   
Z zamikanjem osi vozišča uvedemo na vozišče manjše horizontalne elemente, ki jih vozila 
lahko prevozijo z manjšo hitrostjo, uvedemo t.i. ″šikane″. S tem ukrepom voznike prisilimo, 
da zmanjšajo hitrost in da so bolj previdni. 
 
5.5.5.3.1 Zamik osi smernega vozišča asimetrično (s sredinskim otokom)  
 
Slika 98 : Zamik smernega vozišča – asimetrično 
Področje uporabe: 
- V85 ≤ 50 km/h, 
- P < 600 EOV/konično uro  
- Š ≥ 8.50 m, v naselju, dvosmeren promet, ob prehodu za pešce. 
Izvedba: 
- vrh otoka simetrično glede na os vozišča, 
- v primeru zadostne širine b se predlaga zasaditev sredinskega otoka, 
- prometna signalizacija za vožnjo mimo, zagotoviti pregledno polje, 
- zagotoviti ustrezno razpoznavnost, osvetlitev je obvezna. 
Dimenzioniranje: 
- a = 2.75 – 3.25 m (kolesarji na kolesarski stezi), 
- b ≥ 1.50 m, L = 20.0 – 40 m, 
- b ≥ 3.00 m, oblika zamika je odvisna od manevrskega prostora merodajnega vozila in V85. 
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6 SHARED SPACE  
 
 
Je oblikovanje javnega prostora, bivanja in druge geografske značilnosti med seboj v 
ravnovesje. Človek deli prostor z drugimi uporabniki transportnih sredstev. Težava je v 
različnih hitrostih, kjer se neizogibno dogajajo konflikti, ki pa se jih rešuje oziroma izvaja s 
strogimi pravili, ki se rešijo kar se da hitro. Človek, človeško vedenje, vključno s prevozom, 
lahko veliko bolj vpliva na karizmo kraja ali območja, za razliko od prepovedi. Prostor mora 
sam povedati ljudem, kako se naj vedejo. 
 
Je način razmišljanja  in dela, ki prispeva k izboljšanju kakovosti javnega prostora. Vključuje 
novo filozofijo in niz načel za oblikovanje, upravljanje in vzdrževanje javnih površin, ki 
temelji na integraciji različnih oblik človeške dejavnosti.  
 
Najbolj prepoznavna značilnost »Shared space-a« (SS) je odsotnost običajni prometnih 
znakov oziroma signalov, oznak na cesti, grbin in ovir – vse navlake, ki so bistvenega pomena 
za ceste. Voznik v skupnem prostoru postane sestavni del družbenega in kulturnega konteksta 
in vedenja (npr. hitrost) je kontrolirana, pod nadzorom vsakodnevnih norm obnašanja. Od leta 
2004 do leta 2008 je sedem evropskih mest iz petih držav prevzelo in začelo izvajati znanje o 
SS. Vsa so se zavedala pilotnega projekta, ki pa je pritegnil pozornost z vsega sveta. SS 
ponuja osnovo za reševanje varnostnih vprašanj za zastoje in za izboljšanje gospodarske 
vitalnosti na ulicah in javnih prostorih. Vendar pa SS implicira več kot preproste tehnike 
dizajna. Prav tako zahteva inovativen pristop k procesu načrtovanja, oblikovanja in 
sprejemanja odločitev. Nove strukture za občinske organizacije in vključevanje javnosti v 
projekt so rezultat. 
 
Pri delu v okviru SS, moramo vedno imeti v mislih kaj pomeni kraj za ljudi. SS spodbuja 
državljane pri oblikovanju lastnih prostorov za svoje lastne namene, za katere je kasneje tudi 
odgovoren. Seveda pa to ne morejo narediti sami, ampak mora SS delovati v odgovornem 
partnerstvu. Tako odgovorno sodelovanje v zadnjih letih se je izkazalo, da ne vpliva le na 
naše razmišljanje o tem kako oblikovati ulice in javnega mesta, ampak prav tako kako se 
spoprijeti z močmi pravil in zakonodaje v politiki in v našem vsakdanjem življenju. Naše 
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stare navade in vzorci že kažejo svoje meje. SS je tlakoval pot k raziskovanju k novim potem 
za doseg izboljšav na ključnih področjih, povezanih z varnostjo, prostorsko kakovostjo, 
gospodarske blaginje, zmogljivosti skupnosti in zaupanja. Spodbuja sposobnost skupnosti, da 
so bolj kreativne na način, ki ga obravnava širok spekter vprašanj, ne da bi se odrekli vsej 
odgovornosti vladi in drugim sektorjem skupnosti. Ta tudi pomaga politiki, ljudem ki 
sprejemajo odločitve, zaposlenim in prebivalcem mesta da »razmišljajo zunaj škatle« pri 
iskanju načinov za reševanje družbenih vprašanj. 
Primer uporabe SS (mesto Drachten  na Nizozemskem ): 
 
Slika 99 : Drachten pred ureditvijo po SS 
(Vir: http://sharedspace.eu/en/activities/projects/28-project-lawei-drachten ) 
 
Slika 100 : Drachten po ureditvi po SS 
(Vir: http://sharedspace.eu/en/activities/projects/28-project-lawei-drachten ) 
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Drachten je večje mesto južno od Friesland-a pokrajine Leeuwarden. Šteje okoli 60.000 
prebivalcev in je upravno središče znanega elektronskega podjetja Philips. V sedemdesetih 
letih prejšnjega stoletja, je bila vzpostavljena notranja obvoznica okoli mestnega središča. 
 
Župan občine si je kar nekaj let prizadeval zmanjšati prometne zastoje in zamude, izboljšati 
varnosti v prometu, ter krepitev socialne in gospodarske dejavnosti zunaj mestnega jedra. V 
podporo te politike, so bili odstranjeni številni prometni signali, znaki in konvencionalni 
cestni elementi, zlasti na nekaterih ključnih križiščih. Celovit pregled tega projekta oziroma 
politike varnosti, vzorcev gibanja, zastojev in gospodarskih vplivov. 
 
Obstaja veliko primerov križišč, ki so bila ponovno izdelana po SS principu v celotnem mestu 
Drachten. Križišče obvoznice blizu mestnega gledališča (De Lawei) je postal del velikega 
dela javnega prostora. Gledališče in nekaj restavracij so na zunanjem robu obvoznice, in so 
leta 1990 najbolj trpeli za upadom prometa. Križišče (Burgemeesterwuyterweg z 
Gaukeboelenstraat) prevozi približno 22.000 vozil na dan. Avtobusna postaja se nahaja v 
bližini, in vsi regionalni avtobusi vozijo skozi to križišče. Pred ureditvijo so prometni signali 
in konvencionalni prehodi za pešce nadzirali oziroma usmerjali gibanje, pristopne ceste so 
imele kolesarske steze, avtobusna postajališča in poseben pas za leve zavijalce.  Nova 
ureditev je uvedla potrebo po krožišču, ki pa je poskušala v to ureditev uvesti cestne elemente 
kot del celovitega načrta javnega prostora. To je bilo doseženo s pomočjo vertikalnih fontan 
vode, ki se odzivajo na obseg prometa. Večja kot je gostota, višje gre voda v zrak. Ves 
promet, vključno z avtobusi, pripeljejo v krožišče na ozkih šest metrskih pristopih brez 
običajnih svetlobnih signalov, in da so prehodi (neformalna) za kolesa in pešce v vsaki 
vstopni točki krožišča. Krožišče samo ni poudarjeno, ampak prostor kot celota. To so dosegli 
z različnimi barvnimi kontrasti. Robniki so postavljeni z namenom, da zadržujejo vozila na 
svoji poti, vendar so postavljeni tako, da lahko kolesarji sekajo krožišče če sami tako želijo. V 
zelo prometnih obdobjih, fontane privabljajo veliko število otrok in odraslih in posledično 
povečanje človeške dejavnosti povzroči upad hitrosti. To pa povečuje prepustnost križišča in 
zamude v prometu so se znatno zmanjšale. Avtobusna podjetja poročajo o zmanjšanju 
povprečne zamude iz 55 sekund na 9 sekund. Zanimivo je spremljati to paleto signalov in 
neformalnih protokolov, ki so se pojavila spontano med uporabniki tega sistema odkar je bil 
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uveden. Čeprav so na voljo zebre v  križiščih, se zelo redko uporabljajo. Ročni signali so tukaj 
zelo pogosti med kolesarji, za razliko od drugod na Nizozemskem.  
 
Zaradi teh sprememb na tem križišču se je povečalo število pešcev in kolesarjev, kar je 
pripomoglo k oživitvi tega dela mestnega jedra. Posledično so se zmanjšale tudi zamude v 
prometu. 
 
 
Slika 101 : ureditev po novem pristopu 
( http://i.treehugger.com/images/2007/10/24/drachten.jpg ) 
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7 PROMETNO POVEZOVANJE 
  
 
Uporablja se predvsem pri planiranju novih gradenj in razširitev. Opazovanje se širi izven 
planiranega področja tako da zajame strukturne odnose za okoljem in jih vključi v večji 
prostorni in funkcionalni kontekst. 
 
Povezovanje načrtovanega področja kolesarskim in peš prometom: 
 
a: pešpoti in kolesarske poti obstajajo 
samo deloma, ni kontinuirane sestave, 
velika prometna nevarnost 
b: Celovita sestava poveza kolesarskih 
poti in pešpoti, zelo dobra prometna 
varnost 
 
Stopnja gradnje in stanje pešpoti in kolesarskih stez : 
 
a: ni nobene ločitve pešpoti in 
kolesarskih stez 
b: obstaja dovolj prostora za kolesarje 
in pešce 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Benić, M. 2010. Načrtovanje infrastrukture za pešce. 
Dipl.nal., UL, FGG, Prometna smer. 
84
Prostorno in funkcionalno povezovanje – odnosi: 
 
A : Prometnice ( glavne pešpoti, kolesarske steze, linije javnega prevoza, komunalno – 
tehnična infrastruktura ) 
 
B: Oskrba (trgovine,šole,vrtci,cerkvene in kulturne ustanove, objekti za šport in prosti čas) 
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C: Zelene površine (parki, reke, jezera, ekološke in oblikovne cone) 
 
7.1 Promet s pešci  
 
Prometnice  v kontinuiranem toku, ki so medsebojno povezane v zaprt sistem, veljajo kot 
nekaj samoumevnega in so več kot potrebne. Moramo pa vedeti, da so križanja pešcev in 
prometa neizogibna in da se morajo pešci v vsakem primeru podrediti motoriziranemu 
prometu, tukaj se pa pojavi največja nevarnost za pešce. Od pešca se pričakuje, da je okreten 
in lahko hitro odreagira, če pride slučajno do kakšne nevarne situacije. 
 
Slika 102 : Prioriteta avtomobilskega prometa 
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Spodbujanje hoje in krepitev njegovega deleža v skupnem prometu, bi moral biti cilj vsakega 
načrtovalca mestnih jeder. Kratka navodila za načrtovalce mestnih jeder: 
− cono za pešce je potrebno zgraditi v kontinuiran sistem, usmerjen na vse cilje, 
− varnost in svoboda gibanja pešcev mora imeti prednost pred avtomobilskim 
prometnim tokom, 
− pešci in kolesarski promet morajo imeti prednost na vseh področjih na katerim so 
vežna in nujna oblika mobilnosti, 
− križanja z prometnicami zahteva optimalno varnost pešcev in kolesarjev in jih je 
potrebno postaviti tako, da pešce ne prisili na nepotrebna izogibanja, 
− pešačenje ne pomeni samo premagati neko razdaljo, ampak je to tudi psihično in 
duhovno doživetje okolice, ker je pešačenje edina obloka prometa ki istočasno 
omogoča komunikacijo. 
 
To pomeni da je potrebno pri detajlnem planiranju, kateri cilj je oblikovanje in obogatitev 
doživetih vrednosti, zato je potrebno ravno prometu z pešci posvetiti posebno pozornost. 
 
 
Slika 103 : Prioriteta je promet z pešci 
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7.1.1 Kriterij planiranja in povezovanja pešpoti  
 
Področje gibanja in doživljanja v bližini stanovanja   
Odvisnost od starosti: 
 
Slika 104 : Področje gibanja in doživljanja okolja 
 
Oddaljenost in potrošnja časa na različnih ulicah v bližini stanovanja: 
A : okolica stanovanja (igra, srečevanje s sosedi) 
B : dnevno področje oskrbe in kontaktov (trgovine, vrt, osnovna šola,socialna in medicinska 
oskrba, postajališča javnega prevoza) 
C : mestne četrti – periodična oskrba (poslovno središče, kulturne ustanove, srednje šole, 
delovna mesta)  
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Slika 105 : Prikaz oddaljenosti posamezne četrti od stanovanja 
 
Mreža ciljev kontinuiranih peš poti: 
 
Slika 106 : Primer planiranja za stanovanjsko okrožje 
(vir : Prinz, D., 2006, str. 71) 
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7.1.2 Udobnost  
 
Možnosti in prednosti mobilnosti pešcev lahko naletijo na določene ovire kot so nepovezanost 
ulic, mestne prepreke ali klimatski pogoji. Vse to omejuje prostor gibanja pešca ali ga 
postavlja v neugoden položaj glede na ostali promet. Zato je zelo pomembno ustvariti 
predpogoje kateri stimulirajo mobilnost in ji dajejo prednost v prostorno-funkcionalnem 
vrstnem redu. Zelo pomembno je, da vztrajamo na enakopravnosti pešcev. 
 
 
Slika 107 : Udobnost 
(vir : Prinz, D., 2006, str. 74) 
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7.1.3 Vodenje peš stez / klasifikacija stez in ciljev  
 
7.1.3.1 Pogostost koriščenja ulic
 – Dnevno obvezne ulice: (slika 1) 
• Cilj : vrtec, šola, trgovine, postaja 
javnega prevoza 
• Krog oseb : otroci, odrasli 
• Osebno : prtljaga, hitenje 
 – Občasno koriščenje ulic: (slika 2)  
• Cilj : prostor za prosti čas in 
športne aktivnosti 
• Osebno : okolica, narava,… 
 
 
Slika 108 : Primeri poti pri pogostosti uporabe 
 
7.1.3.2 Razlika glavnih in vzporednih stez/ulic 
Glavne: zahteva se minimalni 
 faktor obhoda 
Vzporedne: dovoljen večji faktor  
obhoda 
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7.1.3.3 Stopnjevalni sistem pešpoti kot strukturni element oblike naselja  
 
7.1.3.4 Povezovanje ciljev vzdolž kontinuiranih  poti gibanja 
− urejanje področja oskrbe povezovanjem glavnih pešpoti, 
− urejanje področja za prosti čas in odmor. 
 
Slika 109 : Povezovanje ciljev 
 
7.2 Oblikovanje pešpoti  
 
7.2.1 Razlikovanje ambienta  
− pešpoti in cone za pešce, 
− poti skozi center kot doživljanje centra.       
 
Lastnosti ambienta: 
− raznolikost, stimulativnost , možnost doživljanja okolice. 
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Slika 110 : Ulica v zgrajenem arhitekturnem 
okolju     
Slika 113 : Ulica v aktivnem področju
 
Slika 111 :  Pešpoti v zelenem, naravnem 
okolju            
Slika 114 : Pešpoti v območju odmor
 
 Slika 112 : Raznolikost pešpoti pri različnih 
ambientih poda oblikovalcu možnost da pešcu 
ponudi sistem alternativnih poti, katere 
omogočajo intenzivno doživetje okolja, 
delujejo pozitivno. 
   
Slika 115 : Ambient deluje poživljajoče, 
omogoča doživetje narave 
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7.2.2 Strukturna shema povezovanja ulic v mestu  
 
7.2.2.1 Struktura kontinuiranih pešpoti kot vez, ki povezuje cilje 
A – mestno središče, B – središče mestnih okrožij, C – središče mestnih četrti 
 
Slika 116 : Struktura kontinuiranih pešpoti 
(vir : Prinz, D., 2006, str. 79) 
 
7.2.2.2 Diferenciacija pešpoti proti doživljanju mesta  
1 – pešpoti v zgrajenem okrožju, mestni ambient, 
2 – poti v obmestju, naravni ambient. 
 
 
Slika 117 : Doživljanje mesta 
(vir : Prinz, D., 2006, str. 79)
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7.3 Strukture povezovanja pešpoti   
 
7.3.1 Struktura rastra
− motorni promet in pešci na istem 
področju ulice, paralelno vodenje 
ceste z pločnikom, isto doživetje 
okolice za voznike in pešce, 
− zmanjšanja varnost pešcev. 
 
 
7.3.2 Pomaknjena struktura rastra 
− motorni promet in pešci tvorijo 
samostojne sisteme, 
− kontakt različnih vrst prometa 
omejen in mogoč samo na 
križanjih, 
− večja prometna varnost. 
 
7.3.3 Struktura glavnik
− motorni promet in pešci tvorijo 
samostojne sisteme, 
− ne nastajajo konfliktne točke 
različnih vrst prometa, 
− zelo dobra prometna varnost. 
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7.3.4 Sistem vodenja kot kombinacija  
− stopnjevanje v skladu z prometno 
obremenitvijo, 
− prometna varnost na zadovoljivi 
ravni, 
− ▬  cesta 
− ●●● samostojno vodene pešpoti 
− ●▬●▬● cesta mešanega prometa 
 
 
7.3.5 Preoblikovanje mrežaste strukture vodenja poti s ciljem upočasnjevanja prometa
− zmanjšanje motornega prometa z 
preprekami, omejevanjem hitrosti 
in urejanjem con za pešce ter 
mešanih ulic promet-pešci. 
 
7.3.6 Ločevanje motornega prometa in pešcev tako, da se odvija promet na dveh 
različnih nivojih 
− ne obstajajo konfliktne točke med 
različnimi vrstami prometa, 
− povsem različna doživetja okolja, 
− dobra prometna varnost, 
− visoki stroški. 
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7.3.7 Strukture pešpoti – primerjava 
 
 
Slabo: 
− ulica na sredini, pešpoti po straneh,  
− faktor obhoda 1,5 
 
Dobro:  
− prometna ulica na strani,  
− pešpoti na sredini, 
− faktor obhoda 1,2 
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8 TUJE IZKUŠNJE 
 
 
8.1 Evropa  
 
Veliko evropskih mest je del njihovih centrov zaprlo za promet v zgodnjih šestdesetih letih 
prejšnjega stoletja. Vendar imajo ta mesta v bližini ustrezne parkirne hiše ali pa delujejo po 
sistemu »park and ride¹«, predvsem v večjih mestih. 
 
Center Kopenhagen – a je eden izmed najstarejših in največjih primerov. »Auto free²« cona je 
centrirana na nakupovalni ulici Stroget. Ulica, ki v bistvu ni ena sama ulica, ampak niz med 
seboj prepletajočih se ulic, ki tvorijo eno veliko cono za pešce, čeprav motorni promet na 
določenih mestih prečka ulice.  
 
 
Slika 118 : center Copenhagen 
(Vir : http://en.wikipedia.org/wiki/File:Str%C3%B8get,_Copenhagen.jpg ) 
 
¹ Park and ride – parkiraj in se pelji 
² Auto free – nemotorizirana 
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Večina teh območij omogoča dostavo do trgovin oziroma gostiln, vendar samo v jutranjih 
urah. Poleg ostalih vozil se omogoča dostop vozil za čiščenje, da očistijo ulice, pa še to samo  
po zaprtju trgovin. Takšen način se uporablja tudi v Ljubljani, kjer po zaprtju trgovin očistijo 
Čopovo ulico z vodo iz vodnega rezervoarja na tovornjaku. 
 
Izraz »pedestrian zone¹« se uporablja v angleščini in v večini Evropskih držav se uporablja 
podoben izraz. Francija: »zone piétonne«; Nemčija: »Fußgängerzone«; Španščina: »zona 
peatonal«; Italjanščina: »zona pedonale«. Prva namensko zgrajena ulica za pešce je bila na 
Nizozemskem v Rotterdamu in se imenuje Lijnbaan, zgrajena je bila leta 1953. 
 
Posebni primeri v Evropi: 
− obstajajo tudi številna mesta in kraji, ki nikoli niso dovoljevali motorna vozila. 
Tipičen primer so Benetke, kjer prevladuje pomorski promet. Motorni promet se 
ustavi na parkirišču  pred viaduktom, ki povezuje kopno in del na vodi. Od tukaj 
naprej lahko gremo peš ali z vodnim prometom. 
− Drugi primeri so: Cinque Terre v Italiji, Ghent v Belgiji, ki je eden izmed največjih 
območij brez avtomobila v Evropi in »Old Town of Rhodes« (staro mestno jedro na 
grškem otoku Rodos), saj je veliko ulic preozkih ali prestrmih za avtomobilski promet. 
 
Slika 119 : Cinque Terre v Italiji 
(Vir : http://en.wikipedia.org/wiki/File:Italy.Cinque.Terre.Manarola.2.jpg ) 
 
¹ pedestrian zone – cona za pešce 
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Slika 120 : Ghent v Belgiji 
(Vir: http://en.wikipedia.org/wiki/File:BelfortGent.jpg ) 
 
 
Slika 121 : Otok Rodos, mestno jedro znotraj obzidja 
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− Sark, eden izmed Kanalskih otokov, le streljaj od severne obale Francije, je tudi »car 
free¹« območje. Transport poteka pretežno s konjsko vprego, ki vleče voziček ali večji 
tovor, ki ga prevaža traktor oziroma je na njemu naložen. 
 
Slika 122 : Konjska vprega na otoku Sark 
(Vir: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Carriage_-_Sark.jpg ) 
 
− Srednjeveško mesto Mdina na Malti ne dopušča promet preko mestnega obzidja. To je 
mesto znano kot »silent city²« (tiho mesto) zaradi prepovedi (odsotnosti) prometa v 
mestu. 
 
Slika 123 : obzidje Mdine – Malta 
( http://www.aguide2malta.com/UserFiles/Image/Mdina-aerial-view-web.jpg ) 
 
− gora Athos, avtonomna meniška članica pod suverenostjo države Grčije ne dovoli 
avtomobilov na svojem ozemlju. Samo tovornjaki in delovni kombiji oziroma stroji so 
dovoljeni. 
¹ car free – brez prometa 
² silent city – tiho mesto 
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8.2 Severna Amerika 
 
V Severni Ameriki se pogosteje uporablja izraz »pedestrian mall¹«. Le nekatera mesta imajo 
cone za pešce, nekatera pa »pedestrianized single streets²« (posamezne ulice za pešce). Veliko 
ulic za pešce imajo površine sestavljene iz granitnih kock ali opečnatih tlakovcev, tako da že 
to odvrača vse oblike prometa, vključno z invalidskimi vozički.  Pogosto so vse navzkrižne 
ulice odprte za promet, ki pa se na vogalu ulice vsiljuje v tok pešcev. Le v nekaterih ulicah, 
brez navzkrižnih ulic se dostave z tovornjaki in avtomobili opravijo ponoči. 
 
Združene države Amerike: 
Cone za pešce niso tako pogoste v Ameriki, čeprav so nekatera mesta ustvarila ulice za pešce. 
M-185, ki se nahaja na Mackinac Island, je ena od redkih avtocest v Združenih državah, brez 
motornih vozil, dovoljenje za vožnjo imajo samo interventna vozila. 
 
 
Slika 124 : M-185 Mackinac 
( Vir : http://en.wikivisual.com/images/b/b0/M185mackinac.jpg ) 
 
Downtown Crossing v Bostonu, je nakupovalno okrožje, ki prepoveduje motorna vozila v 
času dnevnih ur. 
 
¹ pedestrian mall - nakupovalna ulica 
²  pedestrianized single streets - posamezne ulice za pešce 
.  
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Oba glavna prehoda v parku Golden Gate v San Franciscu, in Memorial Drive,  zelo prometna 
cesta v Cambridge - u, zaprejo za avtomobilski promet vsako nedeljo med poletjem, da bi 
pešci, kolesarji, rolkarji imeli priložnost uporabo cest v rekreativne namene . V letu 2009 je 
Times Square v New Yorku postal uporaben samo za pešce. 
 
Slika 125 : Times Square, New York 
(Vir: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Tsq_green_chairs_jeh.jpg ) 
 
Poseben Primer: 
Supai v Arizoni, ki se nahaja v indijskem rezervatu, je povsem brez avtomobilskega prometa 
in je edina skupnost v ZDA, kjer pošto nosi mula. Najbližja cesta je oddaljena 10 km, ki je 
dostopna samo z konjem, peš ali helikopterjem. 
 
8.3 Južna Amerika  
 
Argentinska mesta Cordoba, Mendoza in Rosario imajo zelo živahne ulice za pešce. Te so 
kombinirane z mestnimi trgi in parki, kjer ljudje hodijo v vsaki uri podnevi in ponoči. Večina 
argentinskih mest, če ne vsa, so pešcem prijazna, čeprav je lahko promet na nekaterih odsekih 
zelo nasičen. 
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V Buenos Aires-u so nekatere dele ulic Calle Florida zaprli za promet že davnega leta 1913, 
kar ga postavlja v eno izmed najstarejših brez avtomobilskih con na svetu. 
 
 
Slika 126 : Ulica Calle Florida,Buenos Aires 
(Vir: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Buenos_Aires_-_Retiro_-_Calle_Florida.jpg ) 
 
8.4 Azija 
 
V Hong Kongu je najbolj priljubljena ulica za pešce Sai Yeung Choi. To je bila sprva ulica Z 
avtomobilskim prometom, leta 2003 pa so jo spremenili samo v ulico za pešce. 
 
Na Japonskem veliko ulic zaprejo ob vikendih in jih namenijo pešcem. Sami imenujejo te 
zaprte ulice pohodniška nebesa.  
 
8.5 Afrika 
 
Severna Afrika vsebuje nekaj največ območij brez prometa na svetu. Fes-al-Bali v Maroku z 
populacijo 156.000 prebivalcev je verjetno največje brez prometno območje na svetu.  
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9 IDEJNA ZASNOVA : PEŠPOT PREŠERNOV TRG - TIVOLI 
 
 
Pešpot od Prešernovega trga do Tivolija v Ljubljani je dolga želja vseh uporabnikov površin 
za pešce. S tem bi veliko pridobili pešci kakor tudi mesto. Ulice bi pridobile na življenju, saj 
ne bi bilo motornega prometa. Kako bi potekala promenada, oziroma kako bi bila urejena je 
na kratko predstavljeno v naslednjih odstavkih. 
 
»Veliko vprašanje je kako speljati motorni promet?« V idejni zasnovi sem pogledal dva 
primera. Pri prvem bi cesta potekala pod zemljo, pri drugem bi jo zaprli za promet in predali 
pešcem. Prvi primer bi bil finančno in tehnično velik zalogaj, saj bi morali cesto spustiti pod 
sedanji nivo, da bi imeli pešci ravno pohodno površino brez nadhodov. Drugi primer je lažje 
izvedljiv in tudi bolj realen.  
 
 
Slika 127 : Obstoječe stanje 
 
Slovenska cesta pod sedanjim nivojem 
 
Cesta bi potekala pod nivojem terena kakor prikazuje Slika 38. Spuščati bi jo začeli pri 
križišču s Šubičevo ulico, na drugi strani pa pri Štefanovi ulici. Dobili bi območje za pešce od 
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hotela Slon pa vse do Knafljevega prehoda. Pešci bi se prosto gibali, saj motorni promet tukaj 
ne bi potekal. Oblikovali bi po metodi »Shared space-a« (poglavje 6). 
 
Slika 128 : Podvoz  Slovenske ceste in ureditev pešpoti 
Legenda :  
 
 
Čopovo ulico bi sanirali, predvsem tlake, saj so sedanji že dotrajani. Tlaki bi bili iz granitnih 
kock ali kamna (materiali – poglavje 3.8), ter primernih vodil za slepe (Slika 129). Granitne 
kocke naj bodo zalite z epoksidno maso ali betonom. Poskrbeti moramo za primerno 
zasaditev, predvsem majhnega drevja. Talni ustroj naj bo projektiran na težke obremenitve, 
saj zvečer s cisternami spirajo pohodne tlake (kocke, kamen), kakor tudi za servisna vozila. 
 
Slika 129 : Vodila za slepe in slabovidne 
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Slika 130 : Preureditev Čopove ulice 
 
Območje pred pošto bi postalo površina za pešce. Tlake bi bilo primerno oblikovati tako, da 
poudarijo prostor in nakazujejo smer gibanja. Da oživimo ulico, bi bilo potrebno postaviti 
klopce in zasaditev, predvsem majhnega drevja (Slika 39, 41). Končno stanje prikazuje 
spodnja slika. Klopce in razsvetljavo lahko združimo v eno celoto (Slika 40, 43), s tem 
pridobimo večjo površino za pešce. S to rešitvijo se znebimo semaforiziranega prehoda za 
pešce, hkrati pa bi se zmanjšal nivo usluge na B (preglednica 6, slika 11).  
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Slika 131 : Površina za pešce pred pošto 
 
Naprej v Cankarjevo ulico je osnova ista, primerna zasaditev, klopce in tlaki iz granitnih 
kock. To območje je že sedaj zaprto za promet, vendar ga je potrebno narediti pešcem 
privlačnega in lepega. 
 
  
Slika 132 : Območje med Zaro in Namo 
Benić, M. 2010. Načrtovanje infrastrukture za pešce. 
Dipl.nal., UL, FGG, Prometna smer. 
108
 
Pri križanju Beethovnove in Cankarjeve ulice kakor tudi Zupančičeve in Cankarjeve ulice, bi 
uporabili rešitev iz poglavja 5.5.5.1.2 vendar za enosmerni promet, saj promet v tej ulici 
poteka enosmerno. Promet med Beethovnovo in Zupančičevo ulico bi ukinili in jo spremenili 
v območje za pešce. Sedanji promet bi speljali na stranske ulice. Z zaprtjem tega dela se 
promet ne bi drastično povečal. 
 
 
Slika 133 : Območje med Beethovnovo in Zupančičevo ulico 
 
Med Prešernovo ulico in Zupančičevo ulico je prav  tako območje za pešce. S tem ko smo to 
naredili smo zaprli Prežihovo ulico za promet, ki postane slepa ulica. Promet, ki je prej 
potekal po Cankarjevi ulici bi preusmerili na druge ulice. Povezovalnih ulic ne bi bilo več, 
ampak samo tiste, ki sekajo promenado. S tem smo dobili sistem vodenja kot kombinacija 
(poglavje - 7.3.4). 
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Slika 134 : Območje med Prešernovo in Zupančičevo ulico 
 
Slika 135 : Pogled na Zupančičevo in Cankarjevo ulico 
 
Javni potniški promet, ki sedaj ustavlja na Slovenski cesti bi morali prestaviti. Ena od rešitev 
bi bilo postajališče na vrhu Kongresnega trga, drugo pa vzporedno s platojem na Dalmatinovi 
ulici. 
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Slovenska ulica zaprta za promet 
 
Slovensko cesto bi zaprli za promet od Šubičeve ulice pa vse do Dalmatinove ulice. Uredili bi 
jo na isti način kot Breg ob Ljubljanici (poglavje 10). Tlaki iz kamnitih površin in granitnih 
kock (poglavje – materiali 3.8). Projektirana bi bila na velike obremenitve, saj če bi dopuščali 
pogoji bi lahko skozenj celo spustili promet, predvsem javni potniški promet. Na trasi javnega 
prometa bi bil asfalt, zardi obremenitev, saj bi kocke sčasoma padle ven. Oblikovano bi bilo 
po principu »Shared space-a« (poglavje 6). Robnike bi zamenjale talne označbe v obliki 
kamna ali oblikovanje granitnih kock, ki nakazujejo gibanje.  
 
Slika 136 : Površina za pešce od Šubičeve ulice do Dalmatinove ulice 
Legenda : 
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Če pa izberemo možnost, da so površine samo za pešce, se pojavi težava pri motornem 
prometu. Promet bi bilo potrebno speljati tako, da bi bilo čim manj zastojev. Težava je v tem, 
ker zapremo glavno vez javnega prevoza skozi središče mesta. Speljati bi ga morali na 
Tivolsko cesto in uvesti poseben pas za javni promet. Dobili bi pomaknjeno strukturo rastra 
(poglavje 7.3.2).  
 
Postajališče bi bilo na vrhu Kongresnega trga na eni strani na drugi strani pa na Dalmatinovi 
ulici pri gostilni Figovec. Možna je ureditev postajališča na Slovenski cesti v obliki polkroga, 
ki bi nato odpeljal po Šubičevi ulici naprej. Ker pa je križišče med Šubičevo in Cankarjevo 
zelo majhno in bi bilo zavijanje zelo neprijetno, je potrebno križišče projektirati s primernimi 
zavijalnimi radiji. Vseeno bi tukaj nastalo ozko grlo, tako da ta rešitev ima tako prednosti 
kakor slabosti. 
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10 PRAKTIČNI PRIMER : UREDITEV BREGA - LJUBLJANA 
 
 
Breg v Ljubljani je bil prvotno odprt za promet, saj je promet potekal od Kongresnega trga po 
Gosposki ulici mimo Novega trga do Zoisove ceste. Nova ureditev prometa v Ljubljani je ta 
odsek popolnoma obnovila in zaprla za motorni promet. Sprva je bilo načrtovano, da bo 
promet potekal tudi ob novi ureditvi, vendar so si premislili in je namenjena izključno pešcem 
in kolesarjem.  
 
Staro stanje je bilo sestavljeno iz parkirnih prostorov na vsaki strani ceste in ozkih pločnikov. 
Stanovalci naj bi avtomobile parkirali na Novem trgu. Nova ureditev je Breg uredila v 
promenado, kjer je poudarek na pešcih. Prostor kot celota je bil oblikovan po metodi »Shared 
Space-a«, saj cesta in površine niso fizično ločene, ampak nakazujejo kako se posamezni 
udeleženec prometa giblje. S tem so dosegli večjo svobodo gibanja in občutek prostora. 
Prostor kot celota je sedaj po prenovi bolj odprt in prijazen do pešcev, kar je tudi bil cilj 
projekta. 
 
Čeprav so jo zaprli za promet, je talni ustroj projektiran na težke obremenitve (smetnjaki, 
gasilci, reševalci, avtomobili, tovornjaki…). Prav tako je tlak projektiran na težke 
obremenitve, kar dopušča možnost, da bo potekal promet.  Pri oblikovanju Brega so prestavili 
vodnjak za 2,0 m bolj proti Ljubljanici. Prav tako bodo uredili oziroma postavili stopnice, ki 
se bodo pod vodnjakom spuščale do Ljubljanice. To območje naj bi zaživelo z različnimi 
gledališkimi dejavnostmi.  
 
Tla so sestavljena večinoma iz granitnih kock in kamnitih plošč, po celotni dolžini ulice so 
nameščena vodila za slepe, prav tako iz kamnitih plošč. Območje kjer je predviden motorni 
promet je narejen iz granitnih kock, da se lažje loči kje je pot vozila. Robnikov ni, ampak je 
samo nakazano kje se določen udeleženec v prometu giblje. Območje so primerno uredili z 
zasaditvijo in postavitvijo klopic, kakor tudi s primerno osvetlitvijo ponoči, ki pa ni 
premočna.  
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Slika 137 : Breg – staro stanje 
 
Slika 138 : Breg – novo stanje 
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V naslednjih slikah so prikazane faze gradnje in končne ureditve: 
 
 
Slika 139 : Polaganje granitnih kock 
 
Slika 140 : Polaganje kamnitih plošč 
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Slika 141 : Urejanje zasaditve 
 
Slika 142 : Urejanje promenade 
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Slika 143 : Priprava tlaka za granitne kocke 
 
Slika 144 : Končna ureditev 
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11 ZAKLJUČEK 
 
 
Gradnja in oblikovanje površin za pešce kakor tudi prometno povezovanje slednjih  
predstavlja velik inženirski in arhitekturni izziv. Prosto gibanje je iz dneva v dan vedno bolj 
cenjeno, za to so potrebne velike površine ali manjše, ki pa morajo biti pravilno projektirane. 
Če želimo, da vse deluje brezhibno moramo poskrbeti za varnost uporabnikov in čim bolj 
tekoč promet iz enega konca do drugega. To dosežemo s primernim nivojem uslug (LOS), saj 
je zelo pomembno, da se uporabnik površin za pešce prosto giblje, brez nepotrebnih človeških 
ovir. 
 
Čopova ulica je preko dneva zelo obremenjena, to pa zato ker se masa ljudi zbere na 
semaforiziranem prehodu za pešce pri Nami, in ko se prižge zelena luč je nivo usluge blizu E– 
ja (vir : Wiley, J., 2006, str. 492), kar pa za uporabnika ni več lagodno gibanje. Zato je 
rekonstrukcija te konfliktne točke nujno potrebna, saj se gostota ljudi in kolesarjev iz dneva v 
dan povečuje. Podani rešitvi sta idejni zasnovi, in prikazujeta prometno ureditev na tem 
širšem območju. Kako bi se promet odvijal v realnem bi bile potrebne dodatne študije.  
 
Cankarjeva ulica je še dandanes odprta za promet, kar bi se s pravilnimi prijemi lahko 
spremenilo. Kljub temu, da jo zapremo za promet, moramo nekako pustiti da jo motorni 
promet seka. Te točke se rešijo z primernimi rešitvami umirjanja prometa, do te mere da se 
jasno vidi kdo je glavni udeleženec v prometu. Uredili bi jo po istem postopku kot Breg v 
Ljubljani.  
 
Predvsem pa morajo biti površine za pešce oblikovane lepo in uporabnikom prijazno. Le tako 
jih bo uporabnik (pešec) z veseljem uporabljal iz dneva v dan, brez skrbi da se mu bo kaj 
zgodilo. Včasih je bil pešec številka ena v mestu, avto pa številka dve. Sedaj moramo zopet 
poskrbeti, da postane pešec številka ena. To bomo dosegli s premišljenim ravnanjem in 
oblikovanjem površin za pešce. 
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